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De tachtigers: 

Zuider Stoomtramweg-Mij. 

Noord-Brabantsche Stoomtramweg-Mij. 
Stoomtramweg-Mij. ‘s-Hertogenbosch - Helmond 
Compagnie des. Chemins de Fer Provinciaux Néerlandais 
Stoomtramweg Bergen op Zoom - Tholen 

De Zuid-Nederlandsche Stoomtramweg-Mij. 
Hollandsche Buurtspoorwegen 

Tramweg-Mij. „De Meijerij’ 

De paardetram van Noord-Brabant. 

Van stoomtram naar autobus. 

De N.V. „BBA” van 1934 tot 1970: 

1934 - 1940 De Opbouw. 

1940 - 1945 Bezetting. 

1945 - 1950 Wederopbouw. 

1950 - 1963 Konsolidatie en groei. 

1964 - 1970 Marktverschuiving. 

Op weg naar '80. | 
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Het tramwegmaterieel. 
Lokomotieven. 
Rijtuigen. 
Goederenwagens. 

Het wagenpark. 
Lijnbussen. 
Stadsbussen. 
Vrachtwagens. 


Deel IN. De betekenis van de BBA in 1971. 


Het streekvervoer. 

De stadsdiensten. 

Het agglomeratievervoer. 

Het toerwagenvervoer. 

De organisatievorm van het bedrijf. 
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Tramwegkaart Noord-Brabant 1925. 
Historisch overzicht tramwegtrajekten. 
Historisch overzicht autobustrajekten. 

‚_ Historisch overzicht vrachtautodiensten. 
Beknopt overzicht rollend materieel tramwegen. 


Beknopt overzicht autobyswagenpark per 1-1-770. 
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oorsprong en ontwikkeling van een 


de BBA in het kort De N.V. Brabantsche Buurtspoorwe- 
gen en Autodiensten „BBA, waarvan 
de hoofdzetel gevestigd is te Breda, 
onderhoudt het interlokale openbare 
personenvervoer over de weg in grote 
delen van de provincie Noord-Brabant, 
alsmede stadsdiensten te Breda, Til- 
burg, ’s-Hertogenbosch en Helmond. 
Daar het aandelenpakket voor gelijke 
delen in handen is van Rijk, Provincie 
en de Tramwegmaatschappijen, waar- 
uit de BBA in 1934 door fusie is ont- 
staan, heeft de onderneming de struk- 
tuur van een semi-overheidsbedrijf, 
waarin de Overheid derhalve een over- 
wegend belang heeft. | 
Door de drie groepen aandeelhouders 
gezamenlijk werd bij de oprichting een 
„symbolisch maatschappelijk kapi- 
taal gestort van f 30.000, —. Dit bedrag 
staat uiteraard in geen verhouding tot 
het gemiddeld geïnvesteerd vermo- 
gen, dat rond f 17 miljoen bedraagt. 
De investeringen konden tot dusverre 
geheel uit eigen middelen worden ge- 
financierd. 
Ter illustratie diene, dat het bedrijf per - 
jaar rond f 1,7 miljoen in autobussen 
investeert. 
In 1970 legden de BBA-bussen ruim 20 
miljoen kilometer af en werden over 
het 1000 kilometer lange lijnnet in to- 
… taal ruim 37 miljoen reizigers vervoerd. 
an Het bedrijf telt 760 medewerkers en 
| beschikt over 260 autobussen. 
De omzet van de onderneming tenslot- 
te bedroeg in 1970 ruim f 20,5 miljoen. - 


brabants vervoerbedrijf 
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ten geleide 


Het feit, dat het in 1955 driekwart eeuw 
geleden was, dat de eerste stoomtram 
in Noord-Brabant zijn opwachting 
maakte, was voor ons aanleiding tot 
het uitbrengen van een bijzonder num- 
mer van ons personeelsblad. Deze his- 
torische uitgave van „BBA-nieuws”', 
aan de tot standkoming waarvan de 
heer J. H. E. Reeskamp een belangrij- 
ke bijdrage heeft geleverd, heeft grote 
belangstelling ondervonden, zowel 
binnen als buiten ons bedrijf. 

De oplage bleek echter niet toereikend 
om aan alle verzoeken om toezending 
te voldoen, zodat wij reeds vele jaren 
een toenemend aantal belangstellen- 
den moesten teleurstellen. Inmiddels 
zijn tussen de verschijningsdatum en 
nu 15 jaar verlopen. In deze periode is, 
ook in ons bedrijf, veel veranderd. 
Bovenstaande omstandigheden heb- 
ben ons doen besluiten, meergenoem- 
de uitgave, geheel herzien en bijge- 
werkt, in herdruk te doen verschijnen. 
Voor een vervoerbedrijf is het nood- 
zakelijk, ver vooruit te zien. Daarom 
besloten wij in '69 tot de publikatie van 
de brochure „Op weg van '80 naar '80”’. 
Hierin zetten wij uiteen, op welke wijze 
ons in 1880 gegrondveste bedrijf zijn 
taak in de zeventiger jaren meent te - 
moeten vervullen. Hoe juist het even- 
wel ook moge zijn, het oog gericht te 
houden op de toekomst, ook het ver- 
leden verdient onze aandacht. 

De toekomst vormt een uitdaging, maar 
uit het verleden kunnen wij leren. 
Gaarne vertrouwen wij, dat U de ge- 
schiedenis van ons vervoerbedrijf, dat 
nauw is verweven met de ekonomi- 
sche-, sociale- en kulturele ontwikke- 
ling van onze provincie, met genoegen 


zult volgen. : 


DEEL | EXPLOITATIE 


1. DE TACHTIGERS 


De Zuider Stoomtram. Brabant's 
oudste tramweg-maatschappij 

De 28ste september 1880 was voor de 
provincie Noord-Brabant een belang- 


rijke dag. Belangrijk omdat velen op.- 


die dag getuige waren van de plech- 
tige opening van de stoomtramweg 
Breda-Oosterhout. 
was daarom van meer dan plaatselijk 
belang, omdat met de in gebruikstel- 
ling van deze eerste tramweg in Noord- 
Brabant de stoot werd gegeven tot de 
aanleg van een aaneengesloten net 
van tramlijnen in deze provincie, waar- 
uit in latere jaren het uitgestrekte net 
van autobus- en vrachtautodiensten 
zou ontstaan van de N.V. Brabantsche 
Buurtspoorwegen en Autodiensten 
BBA, het huidige Brabantse streekver- 
voerbedrijf. 

Hoewel de Zuider Stoomtram de pri- 
meur had van Noord-Brabant, de aller- 
eerste tram in Nederland was zij niet. 
Reeds op 25 juni 1864 reed immers de 
eerste paardetram van Den Haag, 
Parkstraat naar Scheveningen, terwijl 
op 1 juli 1879 de eerste stoomtram 
reed van Den Haag Rijnspoor naar 
Scheveningen. Het was naar deze 
stoomtramlijn, dat Burgemeester 
Gescher en Wethouder Fick van Oos- 
terhout een exkursie maakten, voordat 
op 25 juli 1879 de koncessie-aanvrage 
van de heren S. Brons en Jos Levelt op 
de Oosterhoutse raadsagenda kwam. 
Zij wilden bij de behandeling kennelijk 
beslagen ten ijs komen. Deze exkursie 
bleek nuttig te zijn geweest, want Bur- 
gemeester Gescher kon de vroede va- 
deren van Oosterhout tot hun gerust- 
stelling mededelen, dat hem in Den 
Haag was gebleken, dat de paarden 
niet schrokken van de tram en dat het 
moderne vervoermiddel niet meer ge- 
raas maakte dan de gebruikelijke 
transportmiddelen! Dat de Oosterhout- 
se Raad reeds toen vooruitstrevend 
was, blijkt uit het feit, dat de verlening 
der geviaagde koncessie met algeme- 
ne stemmen werd goedgekeurd. 

Ook de Bredase gemeenteraad keur- 
de de plannen van de heren Brons en 
Levelt goed, zodat op 10 juli 1880 bij 
beschikking van de Minister van Wa- 
terstaat, Handel en Nijverheid een de- 
finitieve koncessie kon worden ver- 
leend, welke werd overgedragen aan 
de inmiddels opgerichte Zuider Stoom- 
tramweg-Mij. te Breda. | 

Met grote voortvarendheid ging men 
daarop aan het werk: reeds half sep- 
tember was de lijn tot Oosterhout vol- 
tooid, hetgeen voor deze gemeente 
een belangrijk gebeuren was. Plannen 
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Deze gebeurtenis 


»* Á raison van 2 cent kon men in 1881 in het bezit 
komen van deze ZSM-zomerdienstregeling die ove- 
rigens pas op 31 augustus aanving. Het was de 
derde dienstregeling van dat jaar. Kennelijk ter 
vermijding van een vierde exemplaar, is hier reeds 
het trajekt Oosterhout— Dongen opgenomen, dat 
eerst op 21 september 1881 zou worden geopend. 
De achterzijde van deze dienstregeling bevatte de 
terugritten. 





PRIJS 2 CENT. 


Zuider-Stoomtramweg-Maatschappij. 


ZOMER-DIENSTREGELING, 


31 £UGUSTUS 1881. 


Van Breda over Oosterhout naar TETE en Dongen. 
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eeN 
me De Trams Il en II (Oosterhout—Geertruidenberg, retour) loopen alléén, Maandag en Dinsdag. 
NB. Het vervöer van Dongebrug (Willemsveer) tot Raamsdonksveer (Geertruidenberg) geschiedt voorloopig 


door paarden-trekkracht. 


werden beraamd om de opening van 
de tramlijn — de tweede stoomtram in 
Nederland — met grote luister te vie- 


ren. De gemeenteraad trok er zelfs een 


bedrag voor uit en men verzocht de 
werkgevers om op de openingsdag hun 
personeel vrij te geven. 

Op 26 september 1880 was de grote 
dag aangebroken. Op de Heuvel te 
Oosterhout werd een gedenksteen ont- 
huld — welke zich thans bevindt op 
het busstation van de BBA te Ooster- 
hout — 4, muziekkorpsen bliezen dat 
het een lust was, een diner met meer 
dan honderd genodigden werd aange- 
richt en tot besluit van het feest volg- 
den vuurwerk en feestverlichting. 


Het bleef niet bij het lijntje Breda-Oos- 
terhout. Reeds in 1881 kwamen de uit- 
breidingen van Oosterhout naar:Geer- 
truidenberg (Keizersdijk) en Dongen 

tot stand. 
Het is interessant, om uit jaarversla- 
gen, dienstregelingen en tariefbepa- 
lingen eens na te gaan, hoe het in die 
eerste jaren met het tramvervoer in 
Noord-Brabant gesteld was. 

Deze dienstregeling van bijvoorbeeld 
1881 laat zien, dat op de lijn Breda - 
Oosterhout 8 ritten per dag heen en te- 
rug werden gereden, op de lijn Ooster- 
hout - Geertruidenberg 6 ritten per dag 
en op de lijn Oosterhout - Dongen ook 


6 ritten per dag v.v. De rijtijd bedroeg 


5 


hand 


*x Een tramstel van de ZSM op de Teteringsedijk 
te Breda nabij de Driesprong’ in 1926. Als enige 
konkurrentie hier nog slechts twee Brabantse boe- 
renkarren. Aangezien de ZSM bij uitzondering spe- 
ciale goederentrams liet lopen, was de tramsamen- 
stelling als regel van het zgn. gemengde type. Op 
de voorgrond het spoor naar het Hero-raccorde- 
ment. 


op alle lijnen 35-55 minuten. De laat- 
ste tram van Breda naar Dongen ver- 
trok om 7.30 n.m., naar Geertruiden- 
berg om 10.20 n.m. Het verschil met de 
vervoersmogelijkheden van thans mo- 
ge blijken uit het feit, dat men nu met 
de BBA-bus in 20 minuten van Ooster- 
hout naar Breda of terug kan reizen en 
dat meer dan 60 maal per dag ! 

Vanuit het centrum van Oosterhout — 
toen reeds een plaats met 10.000 in- 
woners — werden de drie lijnen naar 
Breda, Geertruidenberg en Dongen als 
afzonderlijke diensten geëxploiteerd. 
De trams gaven onderling wel aanslui- 
ting, doch doorgaande plaatskaarten 
werden niet verkocht. Een reiziger van 
Breda naar Dongen of Geertruiden- 
berg betaalde eerst 45 cent in de le of 
30 cent in de Ile klasse voor een kaart- 
je tot Oosterhout en moest daar voor 
het volgende trajekt opnieuw 35 cent 
in de le of 20 cent in de Ile klasse beta- 
len. Retours kende men in die dagen 
niet, zodat een rit Breda - Dongen 
heen en terug in de de klasse f 1,60 en 
in de Ile klasse f 1,— kostte; voor die 
dagen een heel bedrag. Alleen op het 
trajekt Breda - Geertruidenberg kende 
de Zuider een speciaal retour (3 dagen 
geldig) van f 1,35 in de le en 90 cent in 
de Ile klasse. 

Abonnementen kende de tram alleen 
voor de le klasse in de vorm van een 
soort coupon-boekje. De dienstrege- 
ling vermeldt, dat deze op de kantoren 
verkrijgbaar waren voor het trajekt 
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Breda - Oosterhout tegen de prijs van 
40 cent per stuk, bij minstens 25 stuks 
(ritten) tegelijk. 

In de tariefsvoorwaarden komen we 
o.m. de volgende komisch aandoende 
bepaling tegen omtrent het vervoer 
van honden en varkens: „De vracht- 
prijs voor honden en biggen in zakken 
is gelijk aan dien voor reizigers twee- 
de klasse. Geen honden of varkens 
mogen worden vervoerd in de eerste 
klasse”. Een gezellige boel moet het 
in die tweede klasse geweest zijn, 
maar in de winter wel koud. Immers 
eerst in de winter van 1891-'92 werd 
voor het eerst ook in de tweede klasse 
door middel van stoven verwarming 
aangebracht! 


Vermeldenswaard is voorts de „Bood- 
schapkaart”’, de voorloper van het ex- 
presspakje. Daaromtrent wordt ver- 
meld, dat tussen de stations bood- 


schapkaarten worden vervoerd, welke 


ook gericht konden worden aan perso- 
nen langs de lijnen wonende: de tram 
wachtte wel even bij het afgeven. „Zo'n 
haast hebben de reizigers nu ook weer 
niet en een opbrengst van f 600 — per 
jaar is toch niet te verwaarlozen”, was 
blijkbaar de gedachtengang van de 
tramdirektie. De prijs der boodschap- 
penkaarten bedroeg 15 cent (voor 
boodschap heen en terug tussen Oos- 


terhout en Breda 25 cent) en de bijbe- 


horende pakjes- mochten niet zwaar- 
der zijn dan 5 kg. 





Niet onbelangrijk was ook het goede- 
renvervoer, dat rond f 17.000— per 


jaar opbracht (personenvervoer 
f 40.000, — per jaar). Met de Stoom- en 
Motorboot Onderneming M. Verschu- 
re & Zoon te Raamsdonksveer had de 
Zuider Stoomtram in later jaren recht- 
streekse goederentarieven naar Rot- 
terdam, Utrecht, Amsterdam en de 
Zaan. Op deze wijze kon men een 
Edammer kaas voor slechts 5 cent en 
een Goudse kaas voor 7» cent per 
stuk vervoeren. Een enkele schoenen- 
doos werd voor 50 cent naar Amster- 
dam gebracht, partijen boven 100 kg 
werden voor 20 cent per doos ver- 
voerd. 

Op een totale omzet van f 60.000— 
werd in 1890 door de Zuider een winst 
gemaakt van f 12.000—, voldoende 
om aan de aandeelhouders 2% divi- 
dend uit te keren. 

Om nu terug te keren tot de verdere 
geschiedenis van de Zuider Stoom- 
tram, moet in de eerste plaats de ver- 
lenging van de lijn van Dongen naar 
Tilburg worden vermeld, welke op 18 
juli 1904 geopend werd. Het belang 
van deze gebeurtenis spreekt nog te 
meer, indien men bedenkt, dat het Wil- 
helminakanaal toen nog niet bestond 
en de tram dus ook voor het goederen- 
vervoer van grote betekenis was. 

Nu er eenmaal één stoomtram over de 
brug was — wat bij de Dongebrug in 
Raamsdonksveer moeite genoeg had 
gekost, zoveel zelfs, dat hier tijdelijk 
met paardentraktie moest worden ge- 
reden — volgden er spoedig meer. In 
chronologische volgorde van het ex- 
ploitatie-begin waren dit: 

in 1881 de Noord-Brabantsche Stoom- 
tramweg Maatschappij, 

in 1881 de Stoomtramweg-Maatschap- 
pij ’s-Bosch-Helmond, 

in 1882 de Stoomtramweg Bergen op 
Zoom-Tholen, 

in 1885 de Compagnie des Chemins de 
Fer Provinciaux Néerlandais, 

in 1890 De Zuid-Nederlandsche Stoom- 
tramweg-Maatschappij, 

in 1896 de Vicinaux Hollandais (Hol- 

landsche Buurtspoorwegen), \ 
in 1897 de Tramweg-Maatschappij „De 
Meijerij” en tenslotte 

in 1898 de Tramweg-Maatschappij ‚St. 
Oedenrode-'s-Hertogenbosch”’. 

Naast deze Brabantse stoomtrambe- 
drijven zagen nog enkele paardetram- 
lijnen het licht. Zo werd Breda met 
Ginneken, het Liesbos en het Mastbos 
verbonden in resp. 1884, 1890 en 1901, 
terwijl in 1888 de paardetram tussen 
Eindhoven een Geldrop miet te if 


heki 


de Noord-Brabantsche Stoomtram- 
weg-Maatschappij - NBSM 

Tweede in de rij van de Brabantse 
tramwegen was dus de tramweg Til- 
burg-Waalwijk, geopend op 13 juli 1881 
door de Noord-Brabantsche Stoom- 
tramweg-Maatschappij, een verbin- 
ding, zeker zo belangrijk als die, welke 


de Zuider Stoomtram tot stand had ge- 


bracht. Twee belangrijke gemeenten 
immers, Waalwijk en Loon op Zand, 
werden verbonden met de snel 
groeiende fabrieksstad Tilburg, cen- 
trum van: de textielindustrie, gelegen 
aan het Staatsspoorwegnet, met een 
inwonertal van bijna 30.000 (thans 
150.000) zielen. Waalwijk, dat sinds 
kort zijn eerste stoomlederfabriek be- 
zat, een belangrijke marktplaats was 
en met Loon op Zand-Kaatsheuvel, 
middelpunt der leer- en schoenenindu- 
strie, was van behoorlijke vervoermid- 
delen nog geheel verstoken. De Lang- 
straat-spoorweg kwam eerst in de ja- 
ren 1886-1890 tot stand. Het was der- 
halve de stoomtram op Tilburg, die 
Waalwijk het eerst uit haar isolement 
bevrijdde. 

Ondanks deze gunstige perspektieven 
vlotte het aanvankelijk met de exploi- 
tatie van de nieuwe lijn toch niet zo 
best. De NBSM werd nl. spoedig ge- 
volgd door de Stoomtramweg Tilburg- 
Waalwijk, welke op haar beurt in 1898 
— na een faillissement — weer opge- 
volgd werd door de Belgische onder- 
neming „Vicinaux Hollandais”, exploi- 
tant van de inmiddels geopende tram- 
weg Waalwijk-'s-Hertogenbosch. Op 
deze maatschappij komen wij straks 
nog terug. 


de Stoomtram ’s-Bosch-Helmond - 
sBH 

Thans vraagt het oosten van de pro- 
vincie onze aandacht, waar sedert 19 
februari 1883 in drie gedeelten de 45 
km lange tramlijn ’s-Hertogenbosch - 
Berlicum - Heeswijk - Veghel - Erp - 
Gemert - Beek en Donk - Helmond 
werd geopend, hiermee de bestaande 
lijnen in lengte overtreffend. Eerder 
nog, op 24 november 1881 werd door 
dezelfde maatschappij het lijntje 
‘s-Hertogenbosch - Vught voor publiek 
verkeer opengesteld, alsmede de 
(drie!) aansluitende stadspaardetram- 
lijnen in Brabant's hoofdstad. 

Het ging de sBH bepaald niet voor de 
wind. Volgens een bericht in de NRG 
moesten tenminste reeds in 1885 be- 
langrijke bezuinigingen worden door- 
gevoerd. Een deel van het personeel 
werd ontslagen en de hoogste sala- 
rissen werden gehalveerd. 


Ook de stoomtram naar Vught bleek 
onrendabel. In 1895 werd deze vervan- 
gen door de veel goedkopere paarde- 
tram, aanvankelijk door de RTM geëx- 
ploiteerd. 

Inmiddels had de hoofdlijn een zijtak 
gekregen van Veghel over Uden, Nis- 
telrode en Heesch naar Oss, in exploi- 
tatie bij de Belgische onderneming: 


de Compagnie des Chemins de Fer 
Provinciaux Néerlandais - CFPN 


Deze lijn werd op 19 januari 1885 ge- 
opend. Tot 1899 bleef deze verbinding 
zelfstandig, daarna kwam zij in exploi- 
tatie (en later nog in eigendom) bij 
„Den Bosch-Helmond”, waar de zaken 
er toen blijkbaar iets beter voorston- 
den. 


Na de moeilijke oorlogsjaren 1914- 
1918 raakte de sBH opnieuw in een 
noodtoestand. De gemeenten langs 
beide lijnen, die de tram in geen geval 
wilden missen, sprongen echter bij en 
namen de gehele onderneming over. 
Bij tramwegen, voor zover ons bekend, 
een unicum in den lande! Een nieuwe 
onderneming werd gevormd door de 
gemeenten/aandeelhouders: de N.V. 
Stoomtram s-Hertogenbosch - Hel- 
mond - Veghel - Oss (HHVO). Kommis- 
sarissen werden de Burgemeesters 
van Veghel (President-kommissaris), 
Oss, ’s-Hertogenbosch, Helmond en 
Heeswijk. | 





* Lok. 4 met gemengde tram van TW in de Spoor- 
laan te Tilburg, anno 1901, net ten oosten van het 
Staatsspoorstation. Indien de ZSM in 1902 haar zin 
had gekregen, zou hier de in 1904 geopende lijn 
Dongen—Tilburg zijn eindpunt hebben gevonden. 


* Een standaard tramstel van de HHVO op de zo- 
juist in gebruik gestelde Burgemeester Van Lan- 
schot(tram)brug over de Zuid-Willemsvaart naast 
de Dungense(wegverkeer)brug. 

Teneinde een betere aansluiting te verkrijgen met 
het spoorwegstation van 's-Hertogenbosch, is op 
15 mei 1933 het trajekt Berlicum (De Fuik) — Dun- 
genschebrug geopend om verder in een 'running 
power’ over het (enkel) spoor van „De Meijerij’ 
langs de Z-W-vaart de hoofdstad te bereiken. Een 
opmerkelijk staaltje van samenwerking, nu de fusie- 
gedachte veld begint te winnen. Helaas zal deze 
trambrug nog geen vier jaar in gebruik blijven. 





de Stoomtramweg Bergen op Zoom - 

Tholen - BT 

Van uiterst oost naar uiterst west om 
de vierde Brabantse tram te begroeten: 
het op 15 september 1882 geopende 
lijntje Bergen op Zoom - Tholen (veer) 
van de gelijknamige stoomtram-onder- 
neming, die een koncessie had over- 
genomen van de heer Ant. Daverveldt 
te Wouw. 

Deze zelfde heer Daverveldt vroeg in 
1885 koncessie voor een tramweg van 
Bergen op Zoom naar de Belgische 
grens bij Ossendrecht. Ook deze lijn 
kwam tot stand. Hij werd, samenge- 
voegd met de lijn naar Tholen, geopend 
op 1 mei 1887. 


STOOMTRAMWEG-MAATSCHAPPIJ 


ANTWERPEN- BERGEN OP ZOOM - THOLEN 





de Zuid-Nederlandsche Stoomtram- 
weg-Maatschappij - ZNSM 

Alhoewel er reeds lang én genoeg 
plannen bestonden om ook de weste- 
lijke en zuidelijke contreien van Breda 
van stoomtramwegen te voorzien, is de 
ZNSM toch betrekkelijk laat - als één 
na laatste in de rij der interkommunale 
tramweg maatschappijen - tot stand 
gekomen. Een overvloed aan plannen 
en een voortdurend gebrek aan finan- 
ciële middelen (twee zaken die veelal 
samen gaan) waren hier débet aan. 
Pas op 3 november 1889 kon de ZNSM 
worden opgericht, nadat velen moes- 
ten toegeven dat het zo het beste was. 
Van Breda uit legde deze maatschappij 
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De naam van het bedrijf werd bij die 
gelegenheid omgedoopt in Stoomtram- 
weg-Mij. Antwerpen - Bergen op Zoom 
- Tholen (ABT), zulks in verband met 
de aansluiting op het Belgische buurt- 
spoorwegnet via Sandvliet. Met de 
ABT was derhalve de eerste van de in- 
ternationale tramverbindingen Noord- 
Brabant - België tot stand gekomen, 
welke aan de ontwikkeling van het 
grensverkeer tussen beide buurlanden 
veel hebben bijgedragen. Een plan om 
de lijn aan de andere zijde door te trek- 
ken tot Steenbergen kwam niet tot uit- 
voering. Dit zou eerst later geschieden 
door de ZNSM. 
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tramwegen aan naar de Belgische 
grens en naar de richting Oudenbosch 
-Roosendaal en Steenbergen, dwars 
door de suikerbietenstreek, welke de 
tram een aanzienlijk bietenvervoer zou 
opleveren. In deze periode, toen de 
suikerindustrie nog veel minder ge- 
koncentreerd was dan in later jaren, 
bezat West Brabant niet minder dan 24 
suikerfabrieken, verdeeld over Bergen 
op Zoom, Steenbergen, Roosendaal, 
Oud Gastel, Oudenbosch, Standdaar- 
buiten, Zevenbergen, Etten, Princen- 
hage, Breda, Oosterhout, Geertruiden- 
berg en Werkendam: 


De aanleg van de lijnen - waarvoor de 
ZNSM een werklokomotief bezat - vor- 
derde goed, zodat reeds op 24 juli 1890 
de lijn Breda (Haagpoort) - Princenha- 


ge - Wernhoutsbrug geopend kon 
worden, gevolgd op 10 augustus d.a.v. 
door (Breda) Liesbosch - Etten. 
Evenals de ‚s-Hertogenbosch - Hel- 
mond” is ook de ZNSM met paarde- 
traktie begonnen, omdat ook hier de 
stoomtram niet in de binnenstad werd 
toegelaten. Tevens zou blijken dat de- 
ze lijn, die van de Groote Markt via de 
Haagpoort en Princenhage naar het 
Liesbosch liep, een uitstekende aan- 
voerlijn van de stoomtram was. 

Met deze lijn, die op 15 mei 1890 al 
werd geopend, werd Breda een tweede 
paardetramlijn rijker (zie: De Paarde- 
trambedrijven). 


Wij willen niet alle net-uitbreidingen 
van de ZNSM op de voet gaan volgen. 


Hiervoor moge verwezen worden naar 


de bijlage Historisch overzicht Bra- 
bantse tramlijnen op blz. 35. 


Wel richten we onze aandacht op een 
aspekt dat bij de Brabanders nogal 
sterk leeft. Wij doelen hier op het ver- 
voer van en naar onze zuiderbuur Bel- 
gië. Reeds bij de oprichting van de 
ZNSM lag het in het voornemen een 
rechtstreekse verbinding Breda - Ant- 
werpen tot stand te brengen. Vanzelf- 
sprekend was daarvoor de medewer- 
king van de Belgen nodig. Deze-waren 
met dit plan zó ingenomen dat zij met ° 
het leggen van de rails eerder bij de 
grens waren dan de ZNSM zelf. 

Op 1 januari reed, op basis van weder- 
kerigheid, de eerste ZNSM-tram door 
tot Merxem. Hier zorgde de paarde- 
tram voorlopig voor verder vervoer 
naar Antwerpen (Klapdorp). Helaas 
was het op 3 september 1907 met dat 
doorgaand vervoer gedaan, omdat de 
overeenkomst toen afliep en niet werd 
verlengd. Voortaan moest aan de grens 
worden overgestapt ! | 


Een soortgelijke situatie kende ook BT. 
Ook daar lag het in de bedoeling zo 
spoedig mogelijk een tramlijn aan te 
leggen tussen Antwerpen en Bergen op 
Zoom, en wist men zich bij voorbaat 
verzekerd van de steun van onze zui- 
derburen, die met dezelfde plannen 
rondliepen. De op 28 mei 1884 opge- 
richte Nationale Maatschappij Van 
Buurtspoorwegen, NMBV, bepaalde, 
dat BT de geplande lijn niet zelf mocht 
exploiteren, maar dat daarvoor een 
Belgische pachter” diende zorg te 
dragen. Aldus richtte BT zich tot bo- 
vengenoemde _paardetram-onderne- 
ming met het uiteindelijk resultaat dat 
dit nu op geheel nieuwe leest geschoei- 
de bedrijf op 21 december 1886 een 
dochteronderneming werd van BT die 
zich inmiddels (6 juni 1886) „Antwer- 
pen - Bergen op Zoom - Tholen” was 
gaan noemen. 

Om financiële redenen echter plaatste 
de NMVB deze (Belgische) dochter- 
onderneming van de ABT (de S.A. 
Tramway du Nord d'Anvers, TNA) in 
een uitzonderingspositie. Een groot 
gedeelte van het rollend materieel bij- 
voorbeeld, was tot 1894 het gemeen- 
schappelijke eigendom van beide be- 
drijven. De lokomotieven, genummerd 
6-11, genoten de twijfelachtige eer 
twee eigenaars te hebben; zij droegen 
evenwel eigendomsplaten met het op- 
schrift: S‚N.C.V. ANVERS - SANDVLIET 
- LILLO. 

De lijn Antwerpen - Bergen op Zoom 
kwam op 7 september 1887 in exploi- 
tatie. Toen in 1921 om diverse redenen 
het gehele tramnet in de provincie 
Antwerpen in rekord-tempo van 1067 
tot 1000 mm-spoorwijdte was versmald 
had het Belgische gedeelte geen en- 
kele betekenis meer voor de ABT. 
Ook de sporen van de HB en „De 
Meijerij” hebben in verbinding met het 
Antwerpse gestaan. Bij de HB was dat 
van 1909 tot 1921 (Esbeek - Poppel) en 
bij de TM sedert de opening van de lijn 
en eveneens tot 1921 (Reusel - Aren- 
donck). Doorgaande trams hebben bei- 
de bedrijven echter niet gekend. 

De vijfde en laatste grensverbinding 
was wel de meest merkwaardige. Voor 
een viertal kilometers spoor op Bra- 
bants grondgebied van het baanvak 
Hoogstraten - Rijsbergen, moest zelfs 
een aparte maatschappij worden opge- 
richt die onder de wel zeer wijdse 
naam „S.A. pour la Construction et l'ex- 
ploitation de chemins de fer vicinaux 
dans les Pays-Bas” op 21 februari 1898 
in België werd gesticht. *) Van 1 sep- 
tember 1899 tot 7 oktober 1934 kon men 
- met uitzondering van de oorlogsjaren 
1914-18 - dagelijks een uiterst gering 
aantal Belgische trams te Rijsbergen 
aanschouwen. 


1) Deze N.V., gevestigd te Rijsbergen, stond in ons 
land officieel te boek als de ‚‚N.V. Exploitatie van 
Buurtspoorwegen in Nederland’. 

$ 


de Hollandsche Buurtspoorwegen - 
HB 

De tweede tramweg-maatschappij van 
Belgische origine, welke eind vorige 
eeuw in Noord-Brabant haar eerste lijn 
opende, was de reeds meer genoemde 
„Vicinaux-Hollandais” (Hollandsche 
Buurtspoorwegen), gevestigd te Brus- 
sel. Het betrof de lijn 's Hertogenbosch 
- Drunen - Waalwijk, met de zijtak Dru- 
nen - Heusden, of om nauwkeurig te 
zijn, de lijn ’s Hertogenbosch-Drunen- 
Heusden, met de zijtak Drunen-Waal- 
wijk, want zo was eigenlijk de aanvan- 
kelijke toestand. 

Deze lijn 's Hertogenbosch - Drunen - 


Tenslotte werd het pleit gewonnen. Op 
17 november 1902 reed de eerste tram 
door Waalwijks straten, waarmede de 
doorgaande. verbinding Tilburg-Waal- 
wijk-Den Bosch een feit was geworden. 
Nog was de HB niet aan het eind van 
haar plannen. Gedacht werd aan ver- 
bindingen van Kaatsheuvel met Don- 
gen, in aansluiting op de lijn van de 
Zuider Stoomtram en van Tilburg met 
de Belgische grens bij Poppel, in aan- 
sluiting op het Belgische tramwegnet. 
De eerste lijn kwam, althans als tram- 
lijn, nimmer tot stand; de tweede lijn 
Tilburg-Goirle-Hilvarenbeek-Esbeek 

kwam gereed in 1907; de verlenging 





Heusden nu werd feestelijk geopend 
op 1 november 1896. 

Hiermede was de lijn echter nog niet 
geheel voltooid. 

Terwijl de streek met vreugde de nieu- 
we tram begroette, ging namelijk te 
Waalwijk een adres rond van ingezete- 
nen, om de gemeenteraad te bewegen 
geen koncessie te verlenen aan de-Vi- 
cinaux Hollandais, tot aansluiting van 
Waalwijk aan de tramweg ’s Hertogen- 
bosch-Heusden. Dit verzet mocht ech- 
ter niet baten: een jaar later, op 1 mei 
1897 was de zijtak Drunen - Waalwijk 
gereed. Daarmede was de zaak echter 
nog niet geheel opgelost. Nogmaals 
moest de tram een slag om Waalwijk 
leveren. Wat was namelijk het geval ? 
Reeds werd vermeld, dat Waalwijk van 
1881 af een railverbinding had met Til- 
burg. Deze liep tot Waalwijk-Besoyen. 
De in 1897 geopende nieuwe verbin- 
ding van de Hollandsche Buurtspoor- 
wegen met ’s Hertogenbosch liep tot 
Waalwijk;Baardwijk. Een verbinding 
tussen beide lijnen was er dus niet, ook 
niet nadat de Stoomtram Tilburg-Waal- 
wijk in 1898 door de Hollandsche Buurt- 
spoorwegen was overgenomen. 


naar de grens bij Esbeek in 1909. 
Alvorens echter deze samensmelting 
van de Brabantse tramwegmaatschap- 
pijen kan worden besproken, dient 
eerst nog de geschiedenis te worden 
vermeld van de laatste en grootste 
daarvan: de Tramweg-Mij. „De Meije- 
rij”, ook wel de „hekkensluiter” van de 
Brabantse trams genoemd. 


*x Een tramstel van de ZNSM uit de dertiger jaren: 
lok. 6 (Tubize) met een post/bagagewagen en twee 
Allan-rijtuigen van de serie AB 2-7 (naar ontwerp- 
van J. J. Beijnes). 


*x Het emplacement van de ABT te Ossendrecht 
grens in 1888. Duidelijk zijn de beide doorgaande 
sporen naar België te onderkennen. Het fraaie 
douanekantoor werd door oorlogsgeweld in 1944 in 
een puinhoop herschapen en spoedig nadien ge- 
heel geamoveerd. 


* De haven van Waalwijk met goederenmaterieel 
van de HB (1927). Dit bedrijf beschikte over een 
kleine vloot van binnenvaartuigen voor goederen- 
(aanvankelijk ook personen)vervoer van en naar 
Rotterdam en Amsterdam. De HB heeft de beschik- 
king gehad over vier stoomschepen (nrs I-IV) alle 
luisterende naar de naam ,,Waalwijk-Tilburg’’ (la- 
ter herdoopt in „Stad Tilburg’), één lichterschip 
(genaamd Koophandel’), alsmede twee motor- 
schepen (de „Stad Tilburg’ V en VI, aanvankelijk 
|-II). Op 1 december 1935 werd de vloot door de 


‚nieuwe eigenaar, de BBA, opgelegd. 
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*x Het station, het emplagement en het remise- en 
werkplaatsen komplex van „De Meijerij’ te Eind- 
hoven (Tramstraat), destijds (1897) het summum op 
het gebied van buurtspoorweg-outillage. Op de 
achtergrond verrijst de (voormalige) luciferfabriek 
met daarachter de dubbele toren van de Catharina- 
kerk aan het Stratumseind. 





de Tramweg-Maatschappij 

„De Meijerij” - TM 

Plannen om ook de streek rond Eind- 
hoven van trams te voorzien, waren er 
reeds in de tachtiger jaren, evenals in 
de andere delen van Noord-Brabant. 
Tot resultaten kwam men hier toen ech- 
ter nog niet. 
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Een nieuwe stimulans voor de ontwer- 
pers van tramwegplannen vormde ech- 


ter het besluit van Provinciale Staten 
van Noord-Brabant van 17 juli 1891 om 


onder bepaalde voorwaarden voor de 
aanleg van tramwegen geldelijke steun 
uit de provinciale kas toe te staan, in- 
dien ook de belanghebbende gemeen- 
ten van hun belangstelling daadwerke- 
lijk zouden doen blijken. Voorts open- 
de Minister Lely de mogelijkheid van 
Rijkssubsidie in de vorm van een ren- 
teloos voorschot. 

Spoedig, op 27. januari 1896, kwam men 
tot de oprichting van de N.V. Tramweg- 
Mij. „De Meijerij”, een naam met be- 
perkter doelstelling dus, doch thans 


was een snelle uitvoering der plannen 
mogelijk. 


‘ _ 


Dit had tot resultaat, dat op 26 oktober 
1896 te Veghel de eerste spade in de 
grond werd gestoken. „De Meijerij’ 
ontsproot derhalve uit het hart van de 
toen reeds 12 jaar bestaande tramweg 
maatschappij „Den Bosch-Helmond”’, 
waarmee zij later in de BBA nauw zou 
worden verbonden. 

Van genoemde datum af werd de bouw 
der tramlijn krachtig voortgezet. 
Inmiddels naderde de tramlijn haar vol- 
tooiing, zodat op 1 juli 1897 de opening 
voor het publiek verkeer van het baan- 
vak Eindhoven-Belgische grens kon 
plaats hebben. „Den 30en juni 1897 
werd deze lijn”, aldus het verslag van 
de direkteur over het eerste boekjaar, 
„onder groote belangstelling en bijwo- 
ning van betrokken autoriteiten, feeste- 
lijk geopend”. 

Slechts met een enkel zinnetje geeft 
het jaarverslag deze feestelijke ope- 
ning weer, doch de „Meijerijsche Cou- 
rant” van 3 juli 1897 wijdde een heel 
blad aan dit „plechtige” gebeuren, 
waaruit blijkt van hoe groot belang men 
de openingsdag achtte voor Kempen- 
land niet alleen, maar ook voor het 
verkeer tussen de Nederlandse en de 
Belgische Kempen. Men sprak van 
„een lang verwachte dag, waarop zo- 
veel hope gevestigd, zovele blijde ver- 
wachtingen gebouwd waren” ! 

Na de opening van de lijn Eindhoven- 
Reusel grens volgde reeds spoedig de 
voltooiing van het trajektgedeelte be- 
noorden Eindhoven naar St. Oedenro- 
de en Veghel, dat op 18 augustus van 
hetzelfde jaar in gebruik werd geno- 
men. 

Daarmede waren de plannen van „De 
Meijerij" echter nog niet voltooid. Een 
nieuwe tramweg-maatschappij werd 
opgericht: de N.V. Tramweg-Mij. „St. 
Oedenrode-’s Hertogenbosch”, welke 
de exploitatie van haar lijnen aan „De 
Meijerij” opdroeg. Het eerste plan van 
deze maatschappij was, om een tram- 
lijn te bouwen van St. Oedenrode over 
st. Michielsgestel naar Vught in aan- 
sluiting op de lijn Vught-'s Hertogen- 
bosch-Helmond. | 
Onderhandelingen met deze maat- 
schappij over een eventueel mede ge- 
bruik over haar lijn leidden echter niet 
tot een resultaat. Dus moest een eigen 
toegangsweg naar Den Bosch worden 
gezocht. Het gelukte een koncessie te 
verkrijgen voor een lijn St. Michiels- 
gestel-Den Dungen-'s Hertogenbosch, 
welk trajekt op 27 juni 1899 kon wor- 
den geopend. Het min of meer overbo- 
dig geworden lijntje St. Michielsgestel- 
Vught, dat een half jaar eerder was ge- 
reed gekomen bleef daarop tot 1917 als 
paardetram in exploitatie. Als afzon- 
derlijke maatschappij bleef „St. Oeden- 
rode-Den Bosch” tot 1911 bestaan, in 
welk jaar zij geheel door „de Meijerij” 
werd overgenomen. 


Het net van „de Meijerij” strekte zich 
nu dus uit van Den Bosch tot Reusel, 
in welke streek de tram een belangrijk 
aandeel kreeg in de ekonomische 
vooruitgang. Van groot belang b.v. wa- 
ren de vervoeren van zand en stenen 
(van de pas opgerichte steenfabriek 
De Heibloem te Veldhoven) naar Eind- 
hoven, dat zich tot grote stad begon te 
ontwikkelen. Plannen tot uitbreiding 
van het net naar Tilburg via Best en 
Oirschot kwamen nimmer tot uitvoe- 


ring. Wel verwierf „De Meijerij’ een 
aanzienlijk aandeel in de Tramweg-Mij. 
„Eindhoven-Geldrop” — een reeds se- 
dert 1888 bestaande paardetramlijn — 
en raakte daardoor betrokken in de 
plannen om deze om te bouwen tot 
stoomtramweg en door te trekken naar 








Helmond en Asten. In de loop van het 
jaar 1906 kwam dit plan gereed, waar- 
op de 22ste juli 1907 de paardetramlijn 
Geldrop-Heeze volgde, de laatste uit- 
breiding van het net van „De Meijerij”. 
Tot 1922 bleef de Tramweg-Mij. „Eind- 


hoven-Geldrop” nog als afzonderlijke 


maatschappij bestaan. In dat jaar werd 
zij geheel door „De Meijerij” overgeno- 
men. 

Tot 1914 toe waren de bedrijfsresulta- 
ten van de tram niet onbevredigend. De 
bedrijvigheid in de streek nam steeds 
toe en daardoor het vervoër. Er was 
een gunstige wisselwerking tussen in- 
dustrie en vervoeronderneming, welke 
elkaar over en weer stimuleerden. In 
1910 waren de ontvangsten van „De 
Meijerij’ gestegen tot rond f 245.000,-. 


* Onder de heuse stationsoverkapping van het 
Eindhovense tramstation staan twee trams klaar 
voor vertrek. Het voorste tramstel, bestaande uit 
een Backertje, een Allan- en een Werkspoorrijtuig, 
is bestemd voor de richting Helmond; het achterste 
konvooi (B&R-loc plus Werkspoorrijtuig) zal zo da- 
delijk zijn reis door de Acht Zaligheden aanvangen. 


*x De trots van „De Meijerij’ en de afgunst van 
enkele andere bedrijven, was dit voor die tijd hyper 
moderne motortramstel uit 1927, waarvan de TM er - 
twee bezat. Tot bijbehorende volgrijtuigen werden 
de wagens 10 en 14 aangewezen, die eveneens in 
het crême werden gestoken. De beide motorwagens 
van het merk Renault, zijn tot het einde van de 
tramweg-exploitatie toe in geregelde dienst ge- 
weest. Na 15 mei 1935 wachtte ook dit materieel 
een warm onthaal bij de sloper. 


k 


De jaren van de eerste wereldoorlog 
verstoorden deze gunstige ontwikke- 
ling echter geheel en brachten het 
trambedrijf grote moeilijkheden als 
schaarste en duurte van brandstoffen 
en materialen. Daarbij komt voor de 
lijn Eindhoven-Geldrop-Heeze de kon- 
kurrentie van de in 1914 geopende 
spoorweg Eindhoven-Weert. 

Ook de jaren na de oorlog bleven moei- 
lijk. Meer en meer deed zich toen im- 
mers de konkurrentie van het opko- 
mend wegvervoer gevoelen, dat nog 
niet aan vergunningen gebonden was 
en de stoomtram ernstige schade toe- 
bracht. 

Door modernisering van de tram werd 
getracht aan de konkurrentie der auto- 
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sk De Ginnekensche Tramweg-Mij. (links) en de 


Tramweg-Mij. Breda—Mastbosch broederlijk tesa- 
men in de Ginnekenstraat van Breda, nabij het Van 
Coothplein. De wagens van het laatste bedrijf wa- 
ren herkenbaar aan een crême onderpaneel en de 
uitbundige reklame-opschriften op de balkonscher- 
men. De beide bedrijven bezaten slechts in de 
Ginnekenstraat een gemeenschappelijk (enkel) 
spoor. 





bussen het hoofd te bieden. Een aantal 
paardetramrijtuigen, welke, wegens 
opheffing van de paardetramdiensten 
St. Michielsgestel-Vught en Geldrop- 
Heeze (1921) buiten gebruik stonden 
werd omgebouwd tot motortrams, 
voorzien van een Ford-motor. Deze 
motortrammetjes deden dienst op het 
zijlijntje Veghel-St. Oedenrode. Op de 
hoofdlijn Eindhoven-'s Hertogenbosch 
reden later 2 originele Renault-benzi- 
nemotorrijtuigen (1927). 

Afdoende was deze modernisering 
echter niet. De tijd van de tram met zijn 
dure exploitatie en kostbare installa- 
ties was voorbij; de autobus had bewe- 
zen het enig rendabele vervoermiddel 
te zijn voor het streekvervoer in gebie- 





den als deze. De direktie zag dit in en 
zette van 1929 af geleidelijk het perso- 
nenvervoer per tram om in busvervoer, 
zoals ook bij de Hollandsche Buurt- 
spoorwegen en gedeeltelijk ook bij de 
andere Brabantse trams reeds was ge- 
schied. In genoemd jaar verschenen 
de eerste 6 Minerva-autobussen van 
„De Meijerij’ naast de tram op de tra- 
jekten Eindhoven-Reusel grens en 
Eindhoven-Den Bosch. In 1933. reden 
autobussen langs alle vroegere tram- 
lijnen, behalve op de lijn Helmond- 
Asten, waar een afzonderlijke tram- 
baan lag en de motortrams nog ge- 
handhaafd bleven. | 

Op de ontwikkeling van het autobus- 
vervoer in de provincie Noord-Brabant 
komen wij vanzelfsprekend nog uitvoe- 
rig terug. 

Thans willen wij echter eerst onze be- 
schouwingen voortzetten over een ge- 
heel andere tractievorm: de „traction 
animale” of wel de paardetram. 


2. DE PAARDETRAMS VAN 
NOORD-BRABANT 


Dit historische overzicht zou onvolle- 
dig zijn, indien daarin ook niet een 
plaats werd ingeruimd voor de paarde- 
tram, dit charmante vervoermiddel, dat 


met zijn 1 of 2 pk trekkracht, wel de 


meest zuivere tussenschakel vormde 
tussen de oude diligence en de latere 
„motoromnibus” zoals de autobus 
aanvankelijk veelal werd genoemd. 
Ook Noord-Brabant heeft tal van paar- 
detrams gekend. Reeds in 1881 werden 
eerste paardetramlijnen in de provin- 
cie geopend, t.w. de stadslijnen te 
‘s-Hertogenbosch van de Stoomtram- 
weg-Mij. „s-Hertogenbosch - Hel- 
mond’. Sedert 10 juni 1895 hebben de 
trouwe viervoeters de verbinding tus- 
sen Den Bosch en Vught in stand ge- 
houden, om tenslotte plaats te maken 
voor de gele autobussen van de N.V. 
„‚S Hertogenbosch-Vught-Voorburg”’, 
die na de likwidatie van „Den Bosch- 
Helmond” in 1918 de paardetramlijn 
had overgenomen. 

Een jaar na Den Bosch, op 23 maart 
1884, kreeg ook Breda zijn eerste paar- 
detram, t.w. de lijn Breda Station-Gro- 
te Markt-Van Coothplein-Ginneken- 
weg-Ginneken Markt van de Ginne- 
kensche Tramweg-Mij. Hierbij bleef 
het niet: 15 mei 1890 volgde een twee- 
de lijn, thans van de Zuid-Nederland- 
sche Stoomtramweg-Mij. en wel van 
de Grote Markt via het Tramstation 
Haagpoort en de Markt te Princenha- 
ge naar het Liesbosch. Een derde lijn 
Stationsplein - Prinsenkade - Grote 
Markt - Van Coothplein - Baronielaan - 
Hotel Mastbosch opende in het begin 
dezer eeuw de Tramweg-Mij. Breda- 
Mastbosch: Het stadsvervoer in Breda 
was toen dus in handen van drie ver- 
schillende ondernemingen, elk met 
hun eigen kleur: de GIMT had blauw 
met bruine tramrijtuigen (omstreeks 
1910 waren het er 18 in getal), de BM 
voerde dezelfde kleur met licht onder- 
paneel (12 stuks), terwijl de ZNSM 4 
open emr4 dichte rijtuigen had voor de 
paardetram in donkergroene kleur. 
Het moet de Bredanaars derhalve 
groen en geel voor de ogen gezien 
hebben als de trams naar Liesbosch en 
Mastbosch over de Grote Markt daver- 
den. 

Een bijzonderheid van de GTM was de 
ponytram van de Ginnekenmarkt naar 
het Mastbosch; een trammetje met 600 
mm. spoorwijdte en kleine open wa- 
gentjes. Overigens werden de pony's 
op dit lijntje spoedig vervangen door 
gewone paarden, nadat een proef met 
een petroleumlocomotiefje was mis- 
lukt. De paarden waren niet bij de 


GiTM in eigendom. Zij werden gehuurd 
— met de koetsiers — van een Breda- 
se stalhouder, die daarvoor, toen met 


14 paarden werd gereden, rond 
f 11.000 — per jaar ontving. Het ver- 
voer bedroeg in die tijd (1895-1897) 
ruim 350.000 reizigers per jaar met een 
totale opbrengst van f 31.000 —. 

In april 1920 nam de Gemeente Breda 
de lijnen van GiTM en de BM over. 
Sedertdien werden beide lijnen in op- 
dracht van de Gemeente in kombinatie 
geëxploiteerd o.m. gedurende enige 
tijd door de Zuider Stoomtram, totdat 
ook hier de paardetram voor de auto- 
bus moest wijken. 

Na de RAP was het hier de „Monopol”, 
die tot 1946 de stadsautobusdienst 
verzorgde. In dat jaar ging deze over 
naar de BBA. 

Na Den Bosch en Breda kreeg Eind- 
hoven op 18 november 1888 een paar- 
detram, die van de Tramweg-Mij. 
„Eindhoven-Geldrop”’, de eerste tram- 
weg-maatschappij, welke Eindhoven 
aandeed en tevens de enige tot in 1897 
„De Meijerij’ verscheen. 

Het was onder auspiciën van „De 
Meijerij”, dat het lijntje Eindhoven- 
Geldrop in 1996 werd ingericht voor 
stoomtraktie en doorgetrokken naar 
Helmond-Asten, zoals reeds werd ver- 
meld. De vrijkomende materialen van 
de paardetram werden toen gebruikt 
voor de aanleg van een zijlijntje Gel- 
drop-Heeze. In aansluiting daarop ex- 
ploiteerde de tramweg-maatschappij 
van 1908-1913 een postwagendienst 
van Heeze naar Budel, waarvoor zij 
een postwagen en 2: postillons in 
dienst had. De opening van de spoor- 
weg Eindhoven-Weert betekende het 
einde van dit romantische bedrijfson- 
derdeel. De postkoets werd verkocht 
aan de Gemeente Budel, welke er nog 
enige jaren een verbinding Budel-Sta- 
tion Maarheeze mee. onderhield. 
Voegt men aan bovengenoëmde lijst 
nog toe de „blinde darmpjes” St. Mi- 
chielsgestel-Vught van de Tramweg- 
Mij. „St. Oedenrode-Den Bosch” en 
Vaartkant-Leur van: de ZNSM, dan 
blijkt, dat Noord-Brabant een 8-tal 





paardetrams heeft gehad, waarvan 
sommige omstreeks de eeuwwisseling 
een beduidende rol in het stads- of 
streekvervoer vervulden. Trouwens in 
heel Nederland was de paardetram 
van betekenis. Van de 57 tramwegen, 
welke op 31 december 1896 in ons land 
in exploitatie waren, werden er 21 ge- 
heel en 7 gedeeltelijk met paarden- 
traktie gereden. Voor niet te lange af- 
standen, waar een frekwente dienst 
met kleine eenheden werd gewenst, 
was de paardetram, vooral in de be- 
bouwde kom, inderdaad verre te ver- 
kiezen boven de rookwolken blazende 
stoomtram. 

Toch dienden aan het einde der 19e 
eeuw zich reeds moderner traktievor- 
men aan. In de „Locomotief” van die 
jaren, het orgaan van de Nederland- 
sche Vereniging van Locaalspoor- en 
Tramwegen (de tegenwoordige 
K.N.V.T.O.) komen telkens berichten 
daaromtrent voor. 

In Noord-Brabant kregen de nieuwe 
traktievormen geen kans. Gastrams en 
elektrische trams heeft deze provincie 
nooit gekend, al zijn er wel koncessies 
voor gastrams aangevraagd (o.m. Bre- 
da - Zevenbergen - Willemstad). Naast 
de stoomtram bleef de paardetram zich 
handhaven tot het einde der jaren 
twintig toe. Toch verscheen tegen het 
eind van de vorige eeuw ookin ons 
land reeds een konkurrent op de weg, 
die het tenslotte van de trams zou win- 
nen: de autobus. 

Pas na de eerste wereldoorlog begon 
dit vervoermiddel echter zijn uiteinde- 
lijke triomf-tocht. Daarover straks 
meer. 4 
Alvorens onze beschouwingen over 
het stoom- en paardetramtijdperk af te 
sluiten, dient eerst nog aandacht te 
worden besteed aan het rollend mate- 
rieel. 


*x De paardetram van Den Bosch in-volle aktie ! 
Na de likwidatie van de Tramweg-maatschappij 
‘s-Hertogenbosch—Helmond in 1918, werd de paar- 
detramlijn ’s-Bosch—Vught—Voorburg een zelf- 
standige onderneming. Het overgenomen materieel 
(8 dichte- en 6 open wagens) werd toen vernummerd 
in 1-14. Als één na laatste in Nederland ging op 
12 mei 1929 de Bossche paardetram ter ziele. _— 
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3. VAN STOOMTRAM NAAR 
AUTOBUS 


* Hoe groot de mededinging op de weg na 1926 
nog was, moge blijken uit het teit dat in Noord- 
Brabant naast de zes tramweg-maatschappijen nog 
een 70-tal partikuliere autobusdiensten in exploita- 
tie was met een vergunning van Gedeputeerde 
staten. 


In de jaren 1925-1935 was in Noord- 
Brabant niet alleen, maar ook in de 
rest van Nederland de interlokale tram 
nog een veel voorkomend vervoermid- 
del. Toen bezaten, behalve Noord-Bra- 
bant, ook Friesland, Drente, Noord- en 
Zuid-Holland, de Gelderse Achter- 
hoek, Limburg, Walcheren en Zeeuws- 
Vlaanderen nog een uitgebreid net van 
tramwegen. 


In die jaren was er zelfs nog sprake 
van nieuwe tram-elektrifikaties: Haar- 
lem-Leiden en Amsterdam-Purmerend/ 
Edam, beide in 1932. Lijnen als Maas- 
tricht-Vaals (1925) en Zutphen-Deven- 
ter (1926) kwamen nog geheel nieuw 
in exploitatie. Toch was in feite de glo- 
rietijd van de interlokale tram toen 
reeds voorbij. Sinds de jaren 1922- 
1923 moesten de tramweg-maatschap- 
pijen op tal van trajekten een strijd op 
leven en dood voeren met overal in den 
lande als paddestoelen uit de grond 


14 





SCHEMATISCH OVERZICHT VERVOERGEBIEDEN IN 
NOORD BRABANT VOLGENS VERGUNNINGEN VAN 
GED. STATEN CTOESTAND 1928) 












—… 


schietende autobusdiensten, welke 
toen nog aan geen enkele beperking 
of regeling onderworpen waren. Eerst 
de wijziging van de Wet Openbare Ver- 
voermiddelen bracht in 1926 voor deze 
autobusdiensten een vergunningsstel- 
sel tot stand. Voor de tram bracht dit 
stelsel echter geen nieuwe levens- 
kracht. Werd de strijd aanvankelijk ge- 
voerd tegen een groot aantal over het 
algemeen kleine ondernemingen of 
ondernemertjes, die elkaar nauwelijks 
een plaats gunden en elkaar letterlijk 
en figuurlijk van de weg afdrongen, uit 
deze warwinkel konden, dank zij het 
nieuwe vergunningsstelsel, na 1926 de 
beste ondernemers naar boven komen 
en hun diensten konsolideren. Aldus 
zagen de tramweg-maatschappijen 
zich spoedig gesteld tegenover een 
weliswaar in getal geringer, doch in 
strijdkracht veel geduchtiger groep 
konkurrenten, welke haar voortbe- 
staan zeker zo ernstig belaagde. 


De toepassing van het vergunnings- 
stelsel door Gedeputeerde Staten der 
provincies liet de tramwegdirekties 
over het algemeen slechts één keus, 
òf een konkurrerende autobusdienst 
naast de tram te dulden, òf zelf met 
eigen bussen de lijn voor konkurrentie 
te vrijwaren. De meeste maatschap- 
pijen, de een vroeger, de ander later, 
kozen de laatste oplossing. De Zuider 
Stoomtram b.v. reed reeds in 1923 met 
eigen bussen. De Hollandsche Buurt- 
spoorwegen volgde in 1926; de Meijerij 
in 1929. 

De Zuider was dus de eerste der Bra- 
bantse tramwegen, welke door het in- 
leggen van eigen bussen en vracht- 
auto’s, de vijand op eigen terrein ging 
bestrijden. Op deze wijze gelukte het 
een konkurrerende busdienst te ver- 
drijven, die telkens voor de tram uit- 
reed om zodoende de onderweg wach- 
tende reizigers weg te snorren. 

Het busje van de „Zuider” ging nu op 
zijn beurt weer juist vóór de konkur- 
rent uitrijden en zo was deze letterlijk 
en figuurlijk „gevangen”. Met opzet 
wordt dit voorval hier vermeld, omdat 
het typerend is voor de heilloze strijd 
om en op de weg, voordat door boven-- 
genoemde wijziging van de Wet Open- 
bare Vervoermiddelen het vergun- 
ningsstelsel voor autobusdiensten 
werd ingevoerd. Eerst na deze wets- 
wijziging, welke de strijd van de weg 
naar de vergaderzalen van Gedepu- 
teerde Staten verplaatste, gelukte het 
ook de andere trams, die evenals de 
„Zuider” zelf met bussen waren gaan 
rijden, de baan geleidelijk van indrin- 
gers te zuiveren, echter niet dan na 


& 


zware strijd. 





Zoals reeds vermeld, werden ook de 
tramwegmaatschappijen, zo zij dat 
wensten, door GS in de gelegenheid 
gesteld met busexploitatie te begin- 
nen, hetgeen echter nog geenszins 
zeggen wilde, dat in dat geval naast de 
bus van de tramwegmaatschappij geen 
andere werd toegestaan. Alleen de 
Zuider Stoomtram en de ABT, welke 
reeds zeer vroeg zelf met autobussen 
waren gaan rijden, slaagden er in hun 
lijnen voor een groot deel vrij te hou- 
den van konkurrenten. De HB, de 
Stoomtram HHVO en de Meijerij moes- 
ten echter enige jaren aanzien, dat o.a. 
aan de autobusonderneming Cito” te 
's Hertogenbosch vergunningen wer- 
den verleend voor autobusdiensten 
naar Tilburg, Eindhoven en Helmond, 
geheel parallel aan de lijnen van deze 
trams. De lijnen van de ZNSM, welke 
nooit met eigen bussen gereden heeft 
bleven echter tot ver in de dertiger ja- 
ren door tal van partikuliere busdien- 
sten omstrengeld. 

Het kiezen vóór de bus door de tram- 
weg-mdatschappijen zelf verhaastte in 
feite het einde van de tram. Immers, het 
exploiteren van tram en bus naast el- 
kaar leidde tot een onekonomische ex- 
ploitatie en op de ene lijn na de ander 
in Noord-Brabant en elders, kreeg de 
bus allengs de alleenheerschappij. 
Van de rond 2350 km interlokale tram- 
wegen, welke Nederland in de twinti- 
ger jaren nog bezat, is slechts het tra- 
jekt Den Haag-Delft overgebleven. 
Hierboven werd reeds opgemerkt, dat 
het vergunningsstelsel van 1926 voor 
de tramwegen geen voldoende uit- 
komst bracht. De zware konkurrentie- 
strijd putte in vele gevallen de toch al 


*x* DE NIEUWE TĲD BREEKT AAN. Veel tram- 
wegmaatschappijen deden in de ‘roaring twenties’ 
baanbrekend werk door zelf met eigen bussen hun 
lijnen van konkurrentie te zuiveren. Links een Mi- 


schaarse middelen meer en meer uit 
en alleen met steun van de Overheid 
kon het apparaat in stand worden ge- 
houden en konden de nodige vernieu- 
wingen worden doorgevoerd. Geen 
wonder dus, dat de Overheid niet al- 
leen haar belangen wilde veilig stellen, 
doch ook waarborgen wenste voor een 
zo ekonomisch mogelijke exploitatie, 
welke een blijvende vervoersvoorzie- 
ning zou garanderen. Terecht voelde 
men niets voor het storten van steun- 
gelden in een bodemloze put. 


Op deze wijze werd de stoot gegeven 
tot een aantal belangrijke tramweg- 
koncentraties, welke in de jaren 1930- 
1936 plaats vonden. In Gelderland ont- 
stond b.v. door een samengaan van de 
Geldersche-, de Geldersch-Westphaal- 
sche-, de Geldersch-Overijsselsche-, 
de Betuwsche Tramweg-Mij. en de 
„Zutphen-Emmerik” de exploitatie- 
groep der Geldersche Tramwegen, 
waarbij zich later ook nog „De Graaf- 
schap” aansloot. In Noord-Brabant 
droegen de 6 tramwegmaatschappijen 
in 1934 de exploitatie der lijnen en in 
1935 al haar eigendommen over aan de 


nieuw gestichte N.V. Brabantsche 


Buurtspoorwegen en Autodiensten 
„BBA”. Hier ging de Overheid ten slot- 
te verder dan aanvankelijk haar voor- 
nemen was geweest, door ook zelf 
deel te nemen in het kapitaal der nieu- 
we N.V.: Rijk en Provincie elk voor 1/3; 
het overige derde deel kwam aan de 6 
„Slapende” tramwegmaatschappijen. 

Deze ontwikkeling in de tramwereld 
bleef uiteraard niet zonder invloed op 
de gang van zaken in de autobussek- 
tor. Daar werden‘inmiddels de bezwa- 
ren van de gedecentraliseerde vergun- 


nerva-bus en Maxwell-vrachtauto van de ZSM te 
Oosterhout en rechts een Minerva van de TM in 
huurkoop van de Amsterdamsche Rijtuig Maat- 
schappij. 


ningverlening door Gedeputeerde Sta- 
ten meer en meer gevoeld. Het Regle- 
ment Autovervoer Personen van 1937, 
dat in 1939 werd vervangen door de 
Wet Autovervoer Personen (WAP), 
bracht hierin verandering, door het 
verlenen der vergunningen in handen 
te leggen van één centrale kommissie, 
sedert 1939 de Commissie Vergunnin- 
gen Personenvervoer (CVP) geheten. 
De CVP ging van de aanvang af te werk 
volgens een vastomlijnd plan dat twee 
hoofdpunten bevatte, t.w.: vermijding 
van onnodige doublures in de ver- 
voersvoorziening, zowel van meer 
autobusdiensten in een en dezelfde re- 
latie als van rail en weg, alsmede de 
vorming van wat men ging noemen 
„streekvervoerbedrijven’’, d.w.z. auto- 
busdienst-ondernemingen met een 
aaneensluitend lijnennet binnen een 
vervoerekonomisch en geografisch als 
een geheel te beschouwen gebied. Het 
eerste punt leidde reeds tot een dras- 
tische vermindering van het aantal on- 
dernemingen, het tweede tot koncen- 
tratie van tal van overblijvenden. 

Deze politiek betekende overigens niet 
een plotselinge ommekeer. Stellig-was 
het veeleer een voortbouwen òp en 
een versnellen vän hetgeen in de prak- 
tijk der laatste jaren reeds groeiende 
was. Wij zagen reeds, hoe bij vele 
trambedrijven het streven naar kon- 
centratie tot goede resultaten leidde. 
Ook bij de autobusondernemingen 
groeide het besef, dat in deze richting 
iets moest gebeuren, wilde men komen 
tot de opbouw van een gezond weg- 
vervoerapparaat. Veelzeggend is in dit 
verband b.v. het feit, dat het aantal on- 


dernemingen van dagelijkse autobus- 
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diensten in Nederland, dat in 1928 on- 
geveer 520 heeft moeten bedragen, in 
1938 was verminderd tot 346, d.w.z. 
met niet minder dan 35°. In de pro- 
vincie Noord-Brabant was de vermin- 
dering procentueel nog groter. Zoals 
wij zullen zien, bezat deze provincie in 
1928 nog 75 ondernemingen van dage- 
lijkse diensten, welk aantal in 1938 was 
gedaald tot 32, dus met 60/0. 

Onder leiding van CVP werd deze ont- 
wikkeling in het volgende decennium 
voortgezet en gestimuleerd. Het is dui- 
delijk, dat de Commissie, bij haar stre- 
ven naar de vorming van streekver- 
voersnetten, bij de tramwegen over het 
algemeen reeds een samenhangend 


* Het tramstation annex hoofdkantoor van de 
ZNSM aan de Bredase Haagpoort rond de eeuw- 
wisseling. Links een open paardetramwagen van de 
dienst (Liesbosch) — Princenhage — Haagpoort — 
Groote Markt, mede als aanvoerlijn van de op de 
achtergrond op vertrek staande stoomtram naar 
Rijsbergen of Oudenbosch. Het later sterk vergrote 
tramstation is van 1935 tot 1959 nog het hoofdkan- 
toor van de BBA geweest. Thans staat hier de 
nieuwbouw (vergelijk foto op pagina 19). 
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lijnennet aantrof. Bijna alle tramweg- 
maatschappijen, waarvan inmiddels de 
meeste geheel of grotendeels tot bus- 
vervoer waren overgegaan, wisten de 
status van streekvervoerster te verkrij- 
gen. Een rechtvaardige bekroning van 
een veelal meer dan 50-jarige werk- 
zaamheid in de betrokken streek. 

Wat de provincie Noord-Brabant be- 
treft, in het grootste gedeelte van deze 
provincie werd het uit de vroegere 
tramwegmaatschappijen gegroeide 
BBA-bedrijf, inmiddels uitgebreid met 
een aantal overgenomen autobusdien- 
sten, de aangewezen streekvervoer- 
ster. Van de afgebeelde kaart op blad- 
zijde 3 is af te leiden, hoe haar tegen- 


woordige vervoersgebied uit de sa- 
menvoeging van een 50-tal kleine ge- 
biedjes is ontstaan. In de partikuliere 
sektor zijn het in Noord-Brabant de 
EMA te Valkenswaard en de ALAD te 
Wijk en Aalburg, die dank zij een taaie 
volharding en een juist beleid een 
eigen afgerond gebied wisten te ver- 
werven, beiden nadat zij dit gebied een 
reeks van jaren met een viertal konkur- 
renten hadden moeten delen. In het 
Oostelijk deel der provincie ontstond 
tenslotte het uitgebreide net der Zuid- 
Ooster Autobusdiensten, door samen- 
voeging der beide dochterondernemin- 
gen van NS, de N.V. Vitesse en de 
Maasbuurtspoorweg. 

Zo groeide het huidige vervoersbeeld 
in Noord-Brabant uit de veelheid van 
15 ondernemingen, welke in 1928 nog 
bestonden. Een dicht lijnennet van de 
BBA en de 3 andere streekvervoerbe- 
drijven, Zuid-Ooster, EMA en ALAD, 
strekt zich uit over alle delen der pro- 
vincie. Slechts aan de Maaskant ex- 
ploiteren nog enkele kleinere onderne- 
mingen. 

Over de geschiedenis van de BBA als 
streekvervoerbedrijf na haar oprich- 
ting in 1934 handelt het hierna volgen- 
de. 


4. DE BBA VAN 1934 TOT 1970 
1934-1940 opbouw 


De beginjaren van BBA zou men het 
beste kunnen karakteriseren als een 
periode van opbouw. Uit de zes oude 
delen, met verschil in opvattingen en 
werkwijzen, moest een hecht geheel 
worden gesmeed. Onder de bekwame 
en taktvolle leiding van de eerste di- 
rekteur, de heer J. H. v. d. Broek, is 


deze opgave ten volle geslaagd. Deze 


beginperiode wordt tevens geken- 
merkt door de volledige verdwijning 
van de tram. Bij de fusie had het Bra- 
bantse tramwegnet nog een lengte van 
387 km. Reeds terstond zette de BBA 
langs alle lijnen autobussen in en 
spoedig reden de trams alleen nog 
voor het goederenvervoer. Doch dit 
bleek niet rendabel en het besluit viel 
de tramlijnen geleidelijk op te breken. 
Eind 1937 was er nog slechts 24 km 
tramweg over: het lijntje Veghel-Oss, 
dat het langst in exploitatie bleef. 

Op 15 november 1939 reed ook daar 
de laatste goederentram. Van die dag 
af duidt de tweede B van BBA — de B 
van Buurtspoorwegen — voorlopig al- 
thans slechts op een historische funk- 
tie. 

In dezelfde jaren groeide het autobus- 
net van 485 tot 660 km lengte. Met ver- 
schillende partikuliere autobusonder- 
nemers, welke in het vervoergebied 
van de BBA werkzaam waren, werden 
n.l. overeenkomsten aangegaan, waar- 


*x Een herinnering aan de periode 1940-1945: de 
aanhang-turfgasgenerator, hier als essentieel be- 
standdeel van bus 100, in 1938 door Kromhout ge- 


1940-1945 bezetting 

Aan deze periode van gestadige groei 
kwam een eind, toen op 10 mei 1940 
de Duitse legers ons land binnenvie- 
len. Alle diensten werden stopgezet, 
het materieel werd grotendeels gevor- 
derd. Breda werd ontruimd; 14 mei de 
kapitulatie, daarna de bezetting: vijf 
lange jaren. 

Gedurende de bezetting beleefde de 
BBA een periode van afbraak. Welis- 
waar gelukte het het materieel groten- 
deels vrij te krijgen en konden de 
meeste diensten spoedig worden her- 
vat, maar de omstandigheden, waar- 
onder moest worden gewerkt, werden 
met de dag moeilijker. Wegens gebrek 
aan banden, onderdelen e.d. moest het 
aantal diensten en het aantal ritten 





bij deze hun vergunningen aan de 
BBA overdroegen. Van belang was b.v. 
de overname van de diensten van de 
DARVI te Bergen op Zoom, v. d. Mer- 
bel te Dinteloord, Van Eijck-v. d. Boer 
te Asten e.a, terwijl ook de exploitatie 
van de lijnen van de N.V. Tramweg-Mij. 
‘s-Hertogenbosch - Vught - Voorburg 
in handen kwam van de BBA. 


* Parallel met de periode van opbouw liep ook de 
periode van afbraak (van het tramnet wel te ver- 
staan). Hier wordt begonnen met de afbraak van de 
Tholense lijn in 1937; op de achtergrond de in 1928 
geopende tram/verkeersbrug over de Eendracht. 


steeds worden ingekrompen. Waar nog 
gereden werd geschiedde dit op pers- 
gas, turf en hout, want vloeibare brand- 
stof werd schaarser en schaarser. 
Maar, na een aanvankelijke teruggang, 
nam het aantal reizigers weer snel toe. 
Ook fietsbanden waren immers 
schaars! 

In 1943 werden meer reizigers ver- 
voerd dan in 1939, hoewel de bussen in 
1943 slechts een derde van het aantal 
kilometers reden, dat in 1939 werd af- 
gelegd. Dit betekent gemiddeld drie 
maal zoven mensen in de bus! 
Evenwel, wie was er in die dagen niet 
blij, als hij nog mee mocht? 


bouwd en door Rüttchen gekarrosseerd. In jull 
1944 werd de bus door de Deutsche Wehrmacht ge- 
vorderd om nimmer weer te keren. 





Toch breidde het net zich nog uit in 
deze periode. Met de weinige midde- 
len die er waren moest aan de grote 
vervoersvraag zo rationeel mogelijk 
worden voldaan. 

Dit bracht de Commissie Vergunnin- 
gen Personenvervoer ertoe het reeds 
voor de oorlog gehuldigde koncentra- 
tie-streven door te voeren. 

Zo kwamen alle lijnen, welke de ATO 
in Noord-Brabant exploiteerde, aan de 
BBA, alsmede een aantal partikuliere 
diensten, welke geheel of gedeeltelijk 
met de BBA-lijnen samenvielen. Wij 
noemen b.v. de diensten van De Bruijn 
te Willemstad, Van Asten te Asten, 
Maas & Vingerhoets (Lage Mierde-Til- 
burg) e.a. 

Het personeel werkte onder hoogspan- 
ning: overvolle bussen met nukkige 
gasgeneratoren, extra slijtage van 
banden en materieel, dreigende uit- 
zending naar Duitsland, beschietingen 
van bussen door vliegtuigen. Met veel 
moeite gelukte het vrijwel het gehele 
personeel in eigen bedrijf aan het werk 
te houden, doch helaas verloren enke- 
le van onze beste mannen bij een be- 
schieting van hun bus het leven. Een 
gedenkplaat, aangebracht in de hal 
van het Hoofdkantoor, blijft er aan her- 
inneren wat deze mannen en hun kol- 
lega's deden om in die moeilijke jaren 
in onze provincie het vervoer van per- 
sonen, levensmiddelen en andere 
noodzakelijke goederen, zo goed en zo 
kwaad als het ging, gaande te houden. 
Op „Dolle Dinsdag’ ging het gehele 
bedrijf in staking. Tussen die datum en 
de uiteindelijke bevrijding sleepten de 
wegtrekkende Duitse troepen alles 
mee, wat maar enigszins rijdbaar of 
bruikbaar was. Slechts 46 half ge- 
sloopte wrakken van autobussen en 18 
dito vrachtwagens, waarvan een deel 
niet eens meer te herstellen viel, ble- 
ven over, opgeborgen in de vernielde 
garages, waaruit alle gereedschap, 
machines en magazijnvoorraden wa- 


| ren weggeroofd. 
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1945-1950 wederopbouw 


Onder de energieke leiding van de 
Heer J. H. Reijnders, tot 1946 adjunkt- 
direkteur en daarna direkteur der BBA, 
kon in korte tijd uit deze chaos weder- 
om een goed funktionerend bedrijf 
worden opgebouwd, dat niet slechts 
zijn vooroorlogse positie herwon, doch 
prestaties leverde, welke daar ver bo- 
venuit kwamen. Het was deze stuw- 
kracht, die de derde periode in de 
BBA-historie beheerste, de periode 
van wederopbouw en uitbreiding. 
Eind 1945 waren reeds weer 500 km 
buslijn in exploitatie, nog geen 3 jaar 
later waren de 1000 km overschreden. 
Door inschakeling o.m. in het werk van 
het Commissariaat Nood-Voorziening 
kreeg het bedrijf de beschikking over 
een groot aantal vrachtauto’s en z.g. 
„bellewagens”, die later het ernstige 
tekort aan behoorlijke: autobussen tij- 
delijk hielpen opvangen. 

De noodbussen — door de reizigers 
veelal „sigarenkistjes” of „henne- 
kooien” genoemd — betekenden een 
ware uitkomst. 

Een nieuwe aktiviteit was de exploita- 
tie van stadsautobusdiensten. 
Achtereenvolgens werden te Breda, 
Tilburg en ‘s-Hertogenbosch stads- 
diensten geopend of overgenomen. 
Inmiddels was mr. D. van Setten in 1949 
als opvolger van de heer J. H. Reijn- 
ders benoemd tot direkteur van de 
BBA. 
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1950-1963 konsolidaätie en groei 


Het vierde tijdvak in de BBA-geschie- 
denis is een periode geweest van kon- 
solidatie en gestage groei. Voor het uit- 
gebreide net moest een dienstregeling 
worden opgezet, welke zo goed moge- 
lijk in de behoeften van het gewest 
voorzag en moest een rationele ver- 
voersorganisatie worden opgebouwd. 
Voor het sterk gegroeide wagenpark 
moesten voorzieningen worden getrof- 
fen. Nieuwe garagekomplexen kwa- 
men daartoe tot stand te ’s-Hertogen- 
bosch, Tilburg en Breda, terwijl een 
nieuwe Centrale Werkplaats te Prin- 
cenhage het mogelijk heeft gemaakt 
ook de revisie van het wagenpark doel- 
matig te verzorgen. 

In deze periode kwamen ook enige uit- 
breidingen tot stand. Van belang was, 
dat van de Nederlandse Spoorwegen 
kon worden overgenomen het vervoer 
van de opgeheven spoorlijnen 's-Her- 
togenbosch - Lage Zwaluwe en Boxtel 
- Uden, welke trajekten volledig in het 
BBA-net pasten. 

Nieuw was de aktiviteit van het bedrijf 
op internationaal gebied. De toen be- 


staande grote vraag naar lange af- 


standsvervoer over de weg heeft in 
1950 mede geleid tot oprichting van 
BraBenA, afkorting van de naam Bra- 
bant - Benelux - Autocars. 

De werkzaamheden van BraBenA heb- 
ben in de vijftiger jaren een grote 
vlucht genomen. In 1951 werd een kon- 
cessie verkregen tot uitvoering van de 
Internationale Toeristische Autobus- 
dienst Amsterdam - Menton v.v, later 
gevolgd door een toeristische lijn- 
dienst naar Barceiona. Beide diensten 
werden uitgevoerd in samenwerking. 





met de Belgische onderneming l'Eper- 
vier. 

Daarnaast werden voor de Reisvereni- 
ging Touringclub Holland reizen uitge- 
voerd naar vrijwel alle landen in West- 
Europa. 

Een belangrijke mijlpaal bereikte de 
BBA in het jaar 1953, toen voor het 
eerst in haar bestaan de ontvangsten 
uit de exploitatie het bedrag van 10 mil- 
joen gulden overschreden. 

Maar 1953 was tevens het jaar van de 
watersnood, welke begin februari 1953 
ook gedeelten van West- en Midden- 
Brabant trof. 
De uitvoering van een aantal diensten 
moest worden gestaakt. Uit de getrof- 
fen gebieden moest een groot aantal 
mensen worden geëvakueerd. Hierin 
heeft de BBA een groot aandeel ge- 
had, evenals in het vervoer, dat ten tij- 
de van de wederopbouw in omgekeer- 
de richting plaatsvond. Een van de ge- 
volgen van de watersnood was de ver- 
breking van de normale verbindingen 
met Zeeuws-Vlaanderen. 

ZVTM en BBA besloten gezamenlijk 
een nieuwe verbinding met Zeeuws- 
Vlaanderen tot stand te brengen via 


* Een grensoverschrijdende busdienst, maar dan 
een van een uitgesproken internationaal karakter: 
de BraBenA-lijndienst Amsterdam-Menton v.v. 


*x Op 12 mei 1947 ging officieel de stadsdienst in 
's-Hertogenbosch van start met twee lijnen (H en 
V), op 8 juli d.a.v. door de lijnen O en P,‚, waarvan 
deze afbeelding. Naast de Ford-Transitstadsbussen 
de iets oudere uit de USA afkomstige zgn. School- 
bussen. 


*x De aktiviteiten op het gebied van de stads-, toer- 
en lijnautobusdiensten stelden ook het huisves- 
tingsprobleem scherp aan de orde. Op 5 oktober 
1950 maakte KLM-Aerocarto NV (©) deze fraaie lucht- 
opname van het zojuist in gebruik genomen garage-- 
komplex aan de Branderijstraat te 's-Hertogen- 
bosch. Ook elders in het vervoergebied van de 
BBA kwamen in die periode nieuwe projekten van 
de grond. ar : 





Antwerpen. Dit idee was ook al na de 
tweede wereldoorlog geopperd, doch 
toen stuitte het af op onoverkomelijke 
douane moeilijkheden. 

Na de waterramp werd van Nederland- 
se en Belgische autoriteiten direkt 
steun toegezegd, zodat de nieuwe ver- 
binding reeds op 4 februari 1953 kon 
aanvangen. 

Aanvankelijk werd gereden op een tij- 
delijke vergunning, welke van kracht 
zou zijn tot de oorspronkelijke verbin- 
ding via het Veer Kruiningen - Perk- 
polder zou kunnen worden hervat. De 
nieuwe busverbinding genoot echter 
spoedig een dermate grote populari- 
teit, dat een definitieve vergunning 
werd aangevraagd en verkregen. 
Inmiddels vroeg ook de huisvesting de 
aandacht. Het Oosterhoutse stations- 
gebouwtje — dat sinds 1880 bij de Zui- 
der Stoomtram en van 1934 af bij de 
BBA in gebruik was — werd afgebro- 
ken en in ’53 vervangen door een 
nieuw gebouwtje. 

Voorts werd een nieuwe garage ge- 
bouwd voor 8 bussen, terwijl de oude 
onderhoudsplaats werd gerestaureerd. 
De toenemende industrialisatie van 
Noord-Brabant en de daarmede ge- 
paard gaande grotere vraag naar ar- 
beidskrachten maakte het de BBA 
steeds moeilijker, om aan geschoold 
personeel te komen. De noodzaak, om 
de opleiding van nieuw personeel zelf 
ter hand te nemen deed zich daarom 
steeds meer gevoelen. In 1954 werd 
daarmede een begin gemaakt. Spoe- 
dig groeide het opleidingscentrum uit 
tot een zeer modern en doelmatig in- 
strument, dat ook op het gebied van de 
verkeersveiligheid uitermate belang- 
rijk werk deed. 


Geleidelijk aan werd een aanvang ge- 
maakt met de invoering van de mecha- 
nische magazijn-administratie. In 1955 
tenslotte werden de hoofdboekhou- 
ding en de loonadministratie geme- 
chaniseerd. 

Op technisch gebied deden zich ont- 
wikkelingen voor, die in 1959 hebben 
geleid tot de ingebruikneming van 2 
nieuwe typen bussen. De 90 pk. vol- 
automatische Volvo stadsbus deed zijn 
intrede in het bedrijf, terwijl met de 
aanschaf van enige gelede-bussen een 
poging werd gedaan, op meer ekono- 
mische wijze het spitsvervoer het 
hoofd te kunnen bieden. Uitbreiding 
aan het aantal bussen van dit type 
werd niet gegeven sinds de mogelijk- 
heid werd geopend, bussen van 12 m. 
lengte te bouwen met een asdruk van 
10 ton op de achteras. In het volgende 
hoofdstuk wordt op de samenstelling 
van het wagenpark nader ingegaan. 


Op 22 okt. '59 gingen de vlaggen uit. 
Het nieuwe hoofdkantoor te Breda — 
een schepping van de Bredase archi- 
tekt ir. G. van Setten bi. — werd in ge- 
bruik genomen. Het gebouw is gelegen 
op dezelfde plaats waar vroeger het 
oude tramstation van de Zuid-Neder- 
landsche Stoomtramweg-Mij. stond en 
dat na de fusie werd ingericht als 
hoofdkantoor. Dit bouwwerk, dat aan 
het nijpend ruimtegebrek een einde 
maakte, kwam in verschillende fasen 
tot stand. De zijvleugel, welke reeds in 
1956 gereed kwam, deed tijdens de af- 
braak van het voormalige kantoorge- 
bouw en de opbouw van de nieuwe 
hoofdvleugel tijdelijk dienst als nood- 
behuizing voor het voltallige personeel 
van het hoofdkantoor. | 


x De voorgevel van het nieuwe BBA-hoofdkantoor 
aan de Tramsingel te Breda in het avondlijk duister. 
Dit fraaie bouwwerk verrees op historische (tram) 
grond (vergelijk foto pagina 16). 


In 1960 nam de BBA de stadsdienst te 
Helmond in exploitatie. 

Nieuwe ontwikkelingen maakten aan- 
vullingen op het interlokale lijnennet 
mogelijk. 

In verband met de opening van de ver- 
keersbrug over de Merwede bij Gorin- 
chem kon de dienst tussen Oosterhout 
en Sleeuwijk (Veer), welke slechts van 
sekundaire betekenis was, worden 
omgezet in een doorgaande uurdienst 
van Breda via Oosterhout naar Gorin- 
chem, waar de BBA de aansluiting 
geeft op de busdienst Gorinchem - Via- 
nen - Utrecht van de TP. 
Met de opening van de grensover- 
schrijdende autobusdienst Eindhoven 
- Reusel grens - Turnhout v.v. op 28 
mei 1961 werd de eerste stap gezet op 
de weg naar verbetering van de Ne- 
derlands - Belgische verbindingen over 
de weg. Deze busdienst wordt door de 
BBA en de NMVB te Brussel gezamen- 
lijk geëxploiteerd. 
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Een 


tweede grensoverschrijdende 
dienst, waarvan de uitvoering op basis 
van reciprociteit geschiedt, werd op 
30 september 1962 geopend tussen 
Bergen op Zoom en Antwerpen via Put- 
te grens. Als derde verbinding volgde 
op 30 mei 1965 Breda - Turnhout via 
Baarle Nassau en als vierde Breda - 
Antwerpen op 2 oktober 1966. Daarme- 
de was de keten gesloten. 

Inmiddels had de stad Tilburg een zeer 
ambitieus saneringsplan opgesteld, 
welke ook onze Tilburgse vestiging 
niet ongemoeid liet. Een deel van het 
Tilburgse emplacement met het daar- 
op gelegen kantoorgebouw en goede- 
renloods werden onteigend. Een nieu- 
we goederenloods alsmede een nieuw 
kantoorgebouw werden resp. in 1962 
en 1965 te Tilburg in gebruik genomen. 
Ook in andere plaatsen werden bouw- 
werken uitgevoerd. In Reusel, waar 
het materieel moest worden onderge- 
bracht in schuren en loodsen, werd 
reeds in 1957 een garage gebouwd. 
Voorts werd in Roosendaal, waar te 
weinig stallingsruimte was, in 1963 een 
nieuwe garage in gebruik genomen, 
waarin 16 autobussen onderdak von- 
den. 

Op 6 september 1963 deed de 12 me- 
ter-bus zijn intrede in ons bedrijf. Dit 
is mede daarom vermeldenswaard, 
omdat deze eerste 12 meter-bus tevens 
de 350ste autobus was, welke door de 
N.V. Auto Industrie Verheul in opdracht 
van de BBA werd gekarrosseerd, ter- 
wijl daarmede tevens de polyester 
karrosserie zijn intrede deed in het 
bedrijf. 
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*x De grenzen vervagen. Na het grensoverschrij- 
dend vervoer in de 'belle epoque’ van het tramtijd- 
perk nu het grensoverschrijdend vervoer over de 
weg. De Nederlandse douanier verleent BBA-bus 
212 van lijn 50 (Eindhoven-Turnhout) vrije doortocht. 


x BBA'’s nieuwste stadsbus in Breda. 


*x De nieuwe DAF MB 200-605 lijndienstbus met 
polyester karrosserie van ZABO getotografeerd op 
de nieuwe uitvalsweg richting Schijndel te 's-Her- 
togenbosch. 


1964-1970 marktverschuiving 

In het jaar 1964 kwam een eind aan de 
groeikurve, waarin het bedrijf zich 
sinds 1950 mocht verheugen. In dit jaar 
trad nl. in het aantal vervoerde reizi- 
gers voor het eerst een forse daling 
op. Deze daling is bij het interlokale 
vervoer nog steeds niet tot stilstand 
gekomen. 

De snelle groei van het aantal auto’s in 
ons gewest moet als belangrijkste oor- 
zaak van deze ontwikkeling worden 
beschouwd. De daling van het vervoer 
viel samen met een sterke kostenstij- 
ging, die voor een zeer belangrijk deel 
het gevolg was van de aanzienlijke 
verhoging van de lonen, welke in de 
jaren 1964 en volgende tot stand 
kwam. Deze ontwikkeling luidde een 
nieuw tijdperk in: die van een ekono- 
mische heroriëntering. Door het treffen 
van kostenbesparende maatregelen 
en van maatregelen tot opvoering van 
de produktiviteit, alsmede door het 
stellen van tariefsverhogingen, kon het 
evenwicht tussen ontvangsten en kos- 


ten worden bewaard. 


Terwijl het aantal reizigers op de inter- 
lokale lijnen in de beschouwde perio- 
de bleef dalen, tekenden zich in het 
reizigersverloop bij de stadsdiensten 
na 1966 een licht herstel af. Tengevol- 
ge van het steeds kleiner wordend ver- 
schil tussen ontvangsten en kosten 
werd het evenwel steeds moeilijker, de 
exploitatietekorten van het ene be- 
drijfsonderdeel te dekken uit de over- 
schotten van het andere. Voorkomen 
moest worden, dat hierdoor de groei- 
kracht werd onttrokken aan het streek- 
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vervoer, de enige bedrijfstak die in 
zijn totaliteit tot aan het einde der 60-er 
jaren nog geen direkt exploitatie-ver- 
lies opleverde. 

Het bedrijf diende op grond van zijn 
struktuur nu eenmaal te voldoen aan 
de eis van een sluitende rekening. Dit 
had tot gevolg, dat met betrekking tot 
de verliesgevende exploitatie van de 
stadsdiensten regelingen moesten 
worden getroffen met de betrokken 
gemeentebesturen om te komen tot 
een gemeenschappelijke financiële 
verantwoordelijkheid. Slechts op deze 
basis zou een verantwoorde uitbouw 
van de vervoersvoorziening in de ste- 
den kunnen worden gewaarborgd. _ 
Ook bij het goederenvervoer, dat aan- 
vankelijk een niet onbevredigende ont- 
wikkeling had vertoond, bleven op den 
duur de resultaten bij de verwachtin- 
gen achter. Daar juist in deze sektor 
op veel trajekten reeds vervangend 
vervoer aanwezig was, oordeelde de 
bedrijfsleiding het juist, in deze perio- 
de van stagnerende groei saneringen 
in deze bedrijfstak door te voeren. 
Desondanks kon niet worden voorko- - 
men, dat ten gevolge van voortduren- 
de kostenstijgingen een blijvende ver- 
liessituatie ontstond. 

Teneinde te voorkomen, dat deze ont- 
wikkeling in de sektor van het goede- 
renvervoer te veel middelen aan het 
bedrijf zou onttrekken, met het gevaar 
dat het daardoor zijn primaire taak, 
t.w. het vervoeren van personen, niet 
meer naar behoren zou kunnen ver- 
vullen, moest het onvermijdelijke be- 


sluit worden genomen, het vrachtver- 


voer te likwideren. Bij de uitvoering 
van dit voornemen stond centraal de 
gedachte, dat noch het betrokken per- 
soneel, noch de verladers hierdoor ge- 
dupeerd mochten worden. Het bedrijf 
is hierin ten volle geslaagd. Het perso- 
neel kon worden herplaatst in funkties 
in en buiten het bedrijf, terwijl de kon- 
tinuïteit van het vervoer kon worden 
gewaarborgd door dit over te dragen 
voor een deel aan de n.v. Bernaards 
Transport Onderneming „BTO, een 
van ouds in Brabant gevestigd bedrijf 
en voor een deel aan Van Gend & Loos. 
Op deze wijze kwam op 1 januari 1968 
een einde aan een aktiviteit, welke 
door het bedrijf sinds de tramtijd was 
ontplooid. 


In de sektor van het personenvervoer 
konden evenwel belangrijke uitbrei- 
dingen tot stand worden gebracht. De 
lokale vervoersvoorzieningen groei- 
den mee met de steden, niet alleen in 
aantal lijnen maar tevens in frekwen- 
tie. Bijzondere aandacht werd besteed 
aan het opstellen van vervoersplannen 
op langere termijn, teneinde een opti- 
maal funktionerend openbaar ver- 
vervoerssysteem te kunnen waarbor- 
gen. Daartoe werden de kontakten met 
de gemeenten verbreed en geïntensi- 
veerd en kreeg ook het openbare ver- 
voer op ruimere schaal inspraak in 
vorm en struktuur van stedebouwkun- 
dige uitbreidingen. 

De openstelling van de Volkerakdam 
in 1970 schiep mogelijkheden voor een 
verbinding van West-Brabant met Rot- 
terdam. 


‘ 





In samenwerking met de RTM werd de 
lijn Bergen op Zoom - Willemstad - 
Rotterdam op 31 mei 1970 geopend. 
Nieuw was in deze periode ook het in- 
leggen van sneldiensten. De mogelijk- 
heden daartoe ontstonden door het 
gereedkomen van nieuwe verkeerswe- 
gen, waardoor een scheiding tot stand 
kon worden gebracht tussen snel- en 
stopdiensten. 

Een bescheiden begin met het invoe- 
ren van sneldiensten werd met de zo- 
merdienstregeling 1968 gemaakt op 
het trajekt Eindhoven - Asten. 

In de winterdienstregeling 1968 werd 
uitbreiding aan deze dienst gegeven, 
terwijl in het najaar 1968 bovendien 
sneldiensten tussen Waalwijk en St. 
Michielsgestel enerzijds en ’s-Herto- 
genbosch anderzijds tot stand kwa- 
men. 

De belangstelling voor buitenlandse 
touringcar-reizen op langere afstand 
nam sterk af. De reisorganisaties waar- 
mede BraBenA samenwerkte, gingen 
voor een belangrijk deel op vlieg- en 


treinreizen over. 


In 1966 werd de uitvoering van de in- 
ternationale lijndienst Amsterdam - 
Barcelona gestaakt; in 1969 volgde de 
lijndienst Amsterdam - Menton na bij- 
na 20 jaar in exploitatie te zijn geweest. 
Ten gevolge van het wegvallen van het 
goederenvervoer enerzijds en het cen- 
traliseren en rationaliseren” van ver- 
schillende takken van dienst ander- 
zijds kon het personeelsbestand van 
1055 in 1964 worden teruggebracht tot 
rond 760 in 1970. 


Wat tenslotte de ontvangsten betreft, 





nadat deze in 1953 de f 10 miljoen had- 
den bereikt werd in 1967 de f 20 mil- 
joen-grens overschreden. Niettemin 
demonstreert dit duidelijk de omvang 
van de ekonomische ontwikkelingen, 
welke in de betrekkelijk korte periode 
van 14 jaar de ontvangsten met 100%, 
doch de exploitatiekosten met bijna 
140%/ deden toenemen. 

Het is verheugend, dat de regering 
heeft ingezien, dat bij deze ontwikke- 
lingen het streekvervoer niet aan zijn 
lot kon worden overgelaten. 

Op de rijksbegroting werd ten behoeve 
van het gehele streekvervoer in ons 
land f 3 miljoen op de rijksbegroting 
opgenomen, welke som voor 1970 werd 
verhoogd tot f 15 miljoen. 

Hoewel dit bedrag stellig nog niet toe- 
reikend is om de totale tekorten te kun- 
nen opvangen, achten wij de -princi- 
piêle erkenning van de regering, me- 
de-verantwoordelijkheid te moeten 
dragen voor het streekvervoer, van 
grote betekenis. 


op weg naar '80 

In 1969 verschenen enige belangwek- 
kende rapporten waarin een aantal 
vervoersondernemingen hun visies op 
de toekomstige ontwikkeling van het 


openbare vervoer op middellange ter-. 


mijn nader uiteenzette. 
In de door de Nederlandse Spoorwe- 


gen uitgebrachte nota „Spoor naar 


75” wordt ondermeer een nadere be- 
zinning bepleit op de onderlinge taak- 
verdeling van de verschillende ver- 
voertechnieken, waarbij van geval tot 
geval moet worden vastgesteld, wat de 
één beter kan dan de ander. Voorts 
achtte N.S. een komplementair plan 
met de standpunten van de andere 
openbare vervoersbedrijven wenselijk. 
De KNVTO heeft hieraan voldaan met 
het publiceren van de brochure „Men- 
sen Onderweg”, waarin de meer alge- 
mene, landelijke aspekten van het 
vraagstuk van het openbare vervoer 
aan de orde worden gesteld. 

In „Mensen Onderweg” bepleit de 
KNVTO de handhaving en geleidelijke 
uitbreiding van een aan de behoeften 
aangepast stads- en streekvervoer. 
Daarbij gaat de KNVTO er van uit, dat 
de verantwoordelijkheid voor de vast- 
stelling van het verzorgingsniveau van 
de openbare vervoervoorziening moet 
liggen bij de overheid. Deze zou regio- 
naal of plaatselijk het gewenste ver- 
zorgingsniveau dienen te bepalen. Te- 
vens zou de betrokken overheidsin- 
stantie de daaruit voortvloeiende kos- 
ten voor zijn rekening dienen te ne- 
men, voor zover deze niet door de rei- 
zigers zelf worden opgebracht. De uit- 
voering van dit vervoer zou in handen 
worden gelegd van de openbare ver- 
voerbedrijven — zonodig samenwer- 
kend in vervoergemeenschappen — 
tegen een overeen te komen vergoe- 
ding. Het vervoer zou hierdoor het ka- 
rakter krijgen van het aannemen van 
werk. 

De BBA reageerde snel op de uitnodi- 
ging van NS en bracht als eerste weg- 
vervoersonderneming onder de titel 
„Op weg van '80 naar ’80” een op de 
eigen Brabantse situatie toegespitst 
rapport uit. . 

Hierin ontvouwt het in 1880 gegrond- 
veste bedrijf meer gedetailleerd een 
vervoersplan, waarvan de BBA de uit- 
voering in de periode tot rond 1980 ge- 
wenst acht. Met de presentatie van de- 
ze nota beoogt de BBA overigens min- 
der een bindend vervoersplan voor te 
stellen, dan wel een positieve bijdrage 
te leveren rond de problematiek van 
de openbare vervoersvoorziening in 
ons gewest. 
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In het plan wordt rekening gehouden 
met vier lijntypen: 
a. stadslijnen (binnen de gemeente- 
grens), b. voorstadslijnen (binnen de 
agglomeratie), c. interlokale stopdien- 
sten (binnen de streek) en d. versnel- 
de diensten (regionaal en interregio- 
naal). 

Het vervoersplan kan als volgt worden 

samengevat: 

— Een tijdige aanpassing van het 
stadslijnnet aan nieuwe stadsuit- 
breidingen en het geleidelijk op- 
voeren van de frekwenties, zodat 
de stadsbus in de te zwaar belaste 
stadscentra een aantrekkelijk alter- 
natief gaat vormen voor de parti- 
kuliere auto. 

— Een geleidelijke schaalvergroting 
van de stadsdiensten in stadsge- 
westelijk verband, door een inte- 
gratie van eigen stads- en voor- 
stadslijnen, c.q. een nauwere sa- 
menwerking met andere in het 
stadsgewest opererende vervoers- 
ondernemingen. 

— Opvoering van de frekwentie op 
verschillende interlokale lijnen, me- 
de om betere aansluiting te verkrij- 
gen op het landelijke railnet van de 
NS en een verkorting van de reis- 
tijd op langere afstand door het in- 
leggen van versnelde diensten. 

— En tenslotte verbetering van de 
verbindingen tussen bepaalde ge- 
deelten van Noord-Brabant met en- 
kele buiten de provincie liggende 
grotere centra (Rotterdam, Dor- 
drecht, Antwerpen en Utrecht) door 
— in samenwerking met naburige 
ondernemingen — het aantal door- 
gaande sneldiensten uit te breiden. 

In Noord-Brabant zal, zo wordt in het 

rapport gesteld, de autobus voors- 

hands het meest geschikte vervoer- 
middel zijn voor stads- en streekver- 
voer. 

Omdat echter bij een goed verzor- 

gingsniveau en een nog aantrekkelijk 


* Ook op de autosnelwegen is de BBA-bus geen 
vreemde eend meer in de (verkeers)bijt, getuige het 
aantal snelverbindingen tussen de kernen, in de 
relatie woon/werkverkeer. 


tarief de opbrengsten niet voldoende 
zullen zijn om de kosten te dekken, 
moet het busbedrijf daarbij echter wel 
gesteund worden. Men denkt daarbij 
enerzijds aan financiële steun; de aan- 
bevelingen, die in de nota gedaan wor- 
den met betrekking tot verhoging van 
de frekwenties zouden alleen al een 
verhoging van de exploitatie-kosten 
van f 1,2 miljoen met zich brengen. 
Daar staat niet direkt een even hoge 
vermeerdering van de opbrengst te- 
genover. Daarnaast blijft er altijd een 
aantal noodzakelijke, doch niet renda- 
bele voorzieningen over: stille uren, 
lijnen met gering vervoer etc. 

Zou financiële steun van de overheid 
achterwege blijven, dan zou het voor- 
zieningenniveau van het openbare ver- 
voer zelfs nog verlaagd moeten wor- 
den. 

Gelukkig is dit gevaar niet meer zo 
groot, omdat de Rijksoverheid sinds 
1969 een post op de begroting heeft om 
aan het streekvervoer bijdragen te ver- 
lenen voor de instandhouding van hun 
diensten. 

Anderzijds zou de bus ook op de weg 
geholpen moeten worden. De BBA- 
nota spreekt over de aanleg van vrije 
busbanen in de stadscentra en de ver- 
stedelijkte gebieden en de noodzaak 
van een zekere voorrangspositie van 
de autobus in het verkeer. Hierbij 
wordt gedacht aan voorrang boven het 
overige verkeer bij het verlaten. van de 
bushalte, verkeerslichtbeïnvloeding,- 
ontheffing van inrijverboden, het in- 
stellen van voorrangskruisingen op de 
busroutes en een uit vervoerstech- 
nisch oogpunt bezien optimale halte- 
situering. 

Belangrijke interne middelen tot bevor- 
dering van het openbare vervoer wor- 
den onder meer geacht een aantrek- 
kelijk en eenvoudig tariefstelsel, grote- 
re duidelijkheid in de dienstregeling, 
meer beschutte bushaltes en komfor- 


tabeler vervoer. 


DEEL Il MATERIEEL 


1. HET TRAMWEGMATERIEEL 


Gedurende bijna zestig jaar — van 
1880 tot 1939 — heeft Brabant trams 
gekend. De eerste tram reed, zoals in 
het voorgaande historisch overzicht 


reeds werd vermeld, in 1880 op de lijn. 


Breda-Oosterhout van de Zuider 
stoomtramweg-Maatschappij; de laat- 
ste goederentram reed in 1939 op de 
lijn Veghel-Oss van de BBA. In de pe- 
riode tussen deze beide trams heeft er 
door het Brabantse land een ware 
staalkaart van lokomotieven, rijtuigen 
en goederenwagens gereden. Vooral 
het feit, dat de Brabantse tramwegen 
oorspronkelijk door verschillende on- 
dernemingen geëxploiteerd werden 
heeft hiertoe veel bijgedragen. Toen 
dan ook op 1 juli 1935 de BBA het ma- 
terieel van alle toen nog bestaande 
tramwegmaatschappijen overnam, 
ontving zij een „vaderlijk erfdeel”, zo- 
als wellicht nimmer aan een nieuwe 
onderneming te beurt gevallen zal zijn. 
Wanneer we bedenken, dat er in de 
glorietijd van de Brabantse tram ruim 
1000 lokomotieven, rijtuigen en goede- 
renwagons waren en dat er in de loop 
der jaren wegens veroudering enige 
honderden stuks gesloopt werden, valt 
een volledige beschrijving van het Bra- 
bantse trammaterieel buiten het kader 
van dit boekje. Voor een beknopt over- 
zicht van het rollend materieel moge 
verwezen worden naar de tabel op 
blz. 36. 





lokomotieven 

De ZUIDER STOOMTRAMWEG- 
MAATSCHAPPIJ liet in 1880 drie loko- 
motieven bouwen bij de Zwitserse fa- 
briek „Winterthur”. Het was de eerste 
bestelling, die deze fabriek uit Brabant 
ontving, het zou — helaas — de laat- 
ste niet zijn. Wij zeggen „helaas”’, want 
de Winterthur-lokomotief was eigen- 
lijk niet veel meer dan een „speelgoed- 
machientje”, dat misschien in die da- 
gen „ultra-modern’’ was, doch het uit- 
houdingsvermogen miste, dat de kort 
daarop door andere fabrieken gebouw- 
de machines wel hadden. 

Ook de NOORD-BRABANTSCHE 
STOOMTRAM MAATSCHAPPIJ, die-op 
10 juli 1881 de lijn Tilburg-Waalwijk 
opende, had lokomotieven van Winter- 
thur. Wel introduceerde TW een ander 
nieuwtje, nl. de aankoop van een loko- 
motief, die elders reeds dienst had ge- 
daan. Zij schafte zich in 1893 lok. 6 van 


de Geldersch-Overijsselsche Stoom- 


tram-Maatschappij aan. Dit was een 
van oorsprong Brabantse machine van 
het merk Backer en Rueb. Ofschoon 
niet het eerste „Backertje” zou het — 
helaas (!) — van weinige kollega's ge- 
zelschap krijgen, want hoewel Backer 
& Rueb 309 lokomotieven bouwde, 
waarvan de meesten voor Nederland, 
werden zij door de Brabantse tram- 
wegmaatschappijen slechts schaars 
besteld. 

Slechts de TRAMWEG-MAATSCHAP- 
PIJ „DE MEIJERIJ” heeft op grote 


*Het oudste lokomotief-type van Brabant: de zgn. 
Winterthur'’s (tent op wielen). Van dit type hebben 
er zes dienst gedaan bij de ZSM, vijf bij de NBSM 
en twee bij de (A)BT. Hier lok. 2 te Bergen op Zoom 
in 1882. Op deze machines hadden machinist en 
stoker beslist een fris baantje. 


schaal „Backertjes” gehad. Deze on- 
derneming had er tenslotte achttien in 
dienst. Door „import” uit andere pro- 
vincies verwierf de STOOMTRAM 
‘Ss HERTOGENBOSCH - HELMOND - 
VEGHEL - OSS zich vier machines uit 
deze Bredase fabriek: Vier machines 
van Backer & Rueb kwamen op wel 
zeer bijzondere wijze naar Brabant te- 
rug. De STOOMTRAMWEG-MAAT- 
SCHAPPIJ „ANTWERPEN - BERGEN 
OP ZOOM - THOLEN” kocht er drie, 
welke onder de nos. 16-18 gingen rij- 
den. De vierde lok ging, na eerst nog 
14 jaar dienst te hebben gedaan als 
rangeerlokomotief bij de suikerfabriek 
St. Antoine te Oudenbosch, in 1928 
over naar de ZUID-NEDERLANDSCHE 
STOOMTRAMWEG-MAATSCHAPPIJ, 

waar ze onder no. 16 in dienst kwam. 
In 1889 verrichtte de ZSM de eerste 
rechtstreekse aankoop bij de Bredase 
fabriek, het was lok.-no. 7. Het bleef 
daarbij. En om volledig te zijn willen 
we nog vertellen, dat de lokomotieven 
11-13 van ABT eveneens in- Breda ge- 
bouwd werden, terwijl de lokomotie- 
ven 1-2 nieuw van de HOLLANDSCHE 
BUURTSPOORWEGEN, aangeschaft 


in 1907, ook van Backer en Rueb zijn. 
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Aan levenskracht heeft het deze ma- 
chines niet ontbroken, want lok. 7 van 
de ZSM deed 46 jaar dienst! Overigens 
mogen we niet uit het oog verliezen, 
dat de trekkracht van de Backertjes in 
het algemeen kleiner is dan van de in 
doorsnee in Brabant gebruikte machi- 
nes, terwijl Belgisch kapitaal sterk bij 
de Brabantse tramwegen geïnteres- 
seerd was. Deze beide faktoren zijn 
wellicht mede de oorzaak, dat men de 
Bredase fabriek zo weinig orders deed 
toekomen. 

Trekkracht was in grote mate noodza- 
kelijk, want de tramtreinen waren lang 
en zwaar. Vooral de trams der ZNSM 
muntten daarin uit. De uit België af- 
komstige lokomotieven trokken de ein- 
deloze trams langs de prachtige 
chaussée van Breda naar de grens. 
Ook lok. 11 van de ZNSM was van Bel- 
gische herkomst, en had evenals de 
anderen drie gekoppelde assen. „Bel- 
se” lokomotieven deden eveneens 
dienst bij ABT en bij de HB. En dan 
waren er nog de beroemde Belgische 
machines van „Cockerill, zij deden 
dienst bij ABT en de HB. De rest der 
machines kwam uit Zwitserland en 
Duitsland. 

Een enkel woord over het uiterlijk van 


de lokomotieven mag niet ontbreken. 


De Winterthur's zagen er uit als een 
soort „tent op wielen”. De ketel was 
slechts omgeven door heel lage voor- 
en zijschotten. Op de vier hoeken ston- 
den ijzeren stangen, die het dak droe- 
gen. De machinist en stoker stonden 
dus vrijwel onbeschermd. De Hohen- 
zollern’s waren al niet veel’ beter. Zij 
hadden echter schotten van normale 
hoogte en de vier „bonenstaken” wa- 
ren vervangen door hoekijzers, die aan 
boven- en benedenzijde een afronding 
hadden, zodat grote open ramen ont- 





*x De grootste Brabantse afnemer van Backer & 
Rueb-lokomotieven is ongetwijfeld De Meijerij’ 
geweest. Niet minder dan 18 machines (verdeeld 
over drie series van zes stuks) hebben bij de TM 
dienst gedaan. Met uitzondering van de 17 en 18, 
droegen alle lokomotieven namen, meestal. ont- 
leend aan steden en dorpen die aan het TM-net 
waren aangesloten. 

stonden. Later kregen al deze „open” 
machines houten voor- en zijschotten, 
zodat een primitieve beschutting voor 
het personeel ontstond. De „Backer- 
tjes” hadden natuurlijk de traditionele 
bijna vierkante vorm, die zo kenmer- 
kend voor deze machines is. De ma- 
chines van Tubize en Thiriau leken als 
twee druppels water op verreweg de 
meeste lokomotieven, die in België bij 
de Buurtspoorwegen dienst deden. 
Het waren buitengewoon kloeke loko- 
motieven, waarbij het dak gedragen 
werd door smeedwerk in sierlijke tier- 
lantijnen. De voor- en achterzijde had 
twee tot drie grote uitgebouwde schuif- 
ramen, de zijkanten waren open, doch 
konden ’s winters gedicht worden met 
houten schotten. Het drijfwerk lag ge- 
heel ingebouwd, doch was gemakke- 
lijk bereikbaar door opklappen van 
drie kleppen aan iedere zijde van de 
machine. Het wegwerken van het drijf- 
werk was vroeger noodzakelijk, aange- 
zien dit in vele plaatsen vereist werd 
„vanwege het ijzige gezicht voor de 
paarden”. De lokomotieven van Thi- 
riau hadden een ultra-modern” snuf- 
je, t.w. schuin geplaatste voorruiten, 
opdat de machinist bij avond beter op 
de weg kon zien. Deze belangwekken- 
de bijzonderheid, die Thiriau reeds in 
het begin van deze eeuw toegepast, 
werd in de twintiger jaren herontdekt 
bij de bouw van eenmanswagens op 
de elektrische tramwegen. Thans is 
een elektrische spoorweglokomotief 
of een autobus ondenkbaar zonder 
schuin geplaatste voorruit! De loko- 
motieven 19-23 van „De Meijerij” leken 
op een echte „spoorweg-lokomotief”’. 
Het drijfwerk lag geheel open, de ketel 
was niet van een ombouw voorzien en 
aan de achterzijde hadden ze een ma- 
chinistenhuis. ee 


rijtuigen 

Lokomotieven zonder rijtuigen kunnen 
geen reizigers vervoeren, dus hadden 
de Brabantse tramwegen tientallen 
van deze nuttige voertuigen in gebruik. 
Evenals bij de lokomotieven was het 
een bonte mengelmoes, waarbij de 
uiterlijke verschillen nog sterker tot 
uitdrukking kwamen. Er waren rijtui- 
gen met kleine ruiten en grote ruiten 
of een kombinatie van beide soorten, 
er waren twee- en vier-assige rijtuigen, 
er waren open en gesloten balkons 
(van de eerste soort de meeste!), met 
dwars- en langsbalken, met en zonder 
kachels en natuurlijk kwamen zij uit 
talrijke fabrieken, zowel uit binnen- als 
buitenland. En dan worden er natuur- 
lijk de nodige rijtuigen overgenomen 
van maatschappijen elders in het land, 
soms ook werden ze verkocht naar el- 
ders. Tenslotte sloegen de onderne- 
mingen dikwijls aan het verbouwen, 
zodat een volkomen ander uiterlijk of 
een andere indeling ontstond. Het re- 
sultaat van dit alles is, dat het geven 
van een uitgebreid overzicht in dit ka- 
der ondoenlijk is. 

De ZSM begon in 1880 te rijden drie 
rijtuigjes eerste, en vier stuks tweede 
klasse. Het reeds traditionele type 
paardetramrijtuig had voor dit eerste 
zevental model gestaan. In het jaar 
daarop werden er nog negen van dit 
type (drie eerste- en zes tweede-klas- 
sers) aangeschaft die alle uit de be- 
kende fabriek van J. J. Beijnes te Haar- 
lem kwamen. Ze hadden slechts twee 
assen, hetgeen niet zo verwonderlijk 
mag heten, want nergens in ons land 
hebben zoveel twee-assige rijtuigen 
gereden, als juist in Brabant. De rad- 
stand was 1,80 m, hetgeen zeer kort is 
voor een stoomtram, doch zeker geen 
rekord is, want ABT had rijtuigen (nos. 
B 1-5) met een radstand van 1,65 m! 
Dit is ongeveer de radstand van een 
flink draaistel van een vier-assig rij- 
tuig! Er waren slechts 16 zitplaatsen en 
op ieder balkon konden 6 reizigers een 
plaatsje vinden. Hoogst gemoedelijk 
schijnen deze miniatuurwagentjes 
achter de lokomotieven gezeuld te zijn. 
Het bleek na enkele jaren — zelfs voor 
Brabant — wat al te gemoedelijk te 
gaan, want de ZSM konstateerde in 
1882, dat „langere rijtuigen op één-as- 
sige trucks toch wel voorkeur verdien- 
den boven kleine rijtuigen, indien nl. 
stoom als trekkracht aangewend 
wordt”. Men vond de kleine rijtuigen 
vanwege de korte radstand wel wat al 
te beweeglijk! 

„Goedkoop” is veelal duurkoop”. Dat 
hebben diverse ondernemingen tot 








grote schade ondervonden. Zo maakte 
de Duitse firma „Herbrand” grote re- 
clame met extra-goedkope rijtuigen. 
De NBSM kocht er één in 1882. Reeds 
vier jaar later konstateerde men, dat 
het rijtuig voorzien moest worden van: 
nieuwe stalen assen, nieuwe asmeta- 
len, nieuwe schenen voor de aspotten, 
alsmede nieuwe stalen bouten voor al- 
le beweegbare delen. Voorts moesten 
de asgaten der wielen uitgeboord en 
met zware stukken ijzer versterkt wor- 
den; de zittingen der eerste klasse 
moesten hersteld en die der tweede 
klasse gedeeltelijk vernieuwd worden. 
Het hele grapje” kostte ongeveer 
f 450— (een zeer hoog bedrag voor 
die tijd) en men konstateerde, dat men 
toch beter bij „Beijnes” te Haarlem 
kon kopen. Vijf andere rijtuigen waren 
uit die fabriek afkomstig en alhoewel 
zij aanmerkelijk duurder waren ge- 
weest bij aankoop, bleek, dat zij vrij- 
wel geen herstelling behoefden, of- 
schoon ze. een jaar ouder waren dan 
het Herbrand-rijtuig. 

De firma Beijnes heeft vrij veel rijtui- 
gen aan de Brabantse tramwegen ge- 
leverd, o.a. de reeds genoemde vijf rij- 
tuigen van de NBSM (nos. 1-5). Voorts 
tien rijtuigen aan de ABT (nos. 1-10), 
28 rijtuigen aan sBH (nos. 1-14, 34-39, 
41-46, 1°-2’) en zestien stuks aan de 
ZSM (nos. 1-16). 

De firma Allen te Rotterdam leverde 
acht rijtuigen aan „De Meijerij” (nos. 
17-24), zeven aan de ZNSM (nos. AB 
41 en AB 2-7) en drie open paardetram- 
rijtuigen aan de GiTM (nos, 14-15). De 
firma Pennock in Den Haag leverde zes 
rijtuigen aan de ZSM (nos. 20-25) e 
twee aan de ABT nos. 15-16). anieiotte 
bedroeg het aandeel van Werkspoor 
acht rijtuigen op trucs, geleverd aan 
„De Meijerij” (nos. 9- -16). 


*x Een 'statie-foto’ van één der 
eerste vijf rijtuigjes van „Ber- 
gen op Zoom — Tholen’ gefo- 
tografeerd voor de fabriek van 
J. J. Beijnes op het Stations- 
plein te Haarlem in 1882. Van 
dit type, dat meer weg had van 
een paardetramwagen dan van 
een stoomtramrijtuig, bezat het 
bedrijf er 5, de ZSM 16 en de 
NBSM tenslotte 2. Vele van de- 
ze, naar het scheen voor de 
eeuwigheid gebouwde wagen- 
tjes, hebben meer dan een hal- 
ve eeuw dienst gedaan. 


* ZSM-rijtuig 21, behorende tot 
de Pennock-serie 20-25 uit de 
jaren 1904-05. Deze foto, ge- 
maakt in 1934 op het emplace- 
ment te Oosterhout toont het 
rijtuig kort voordat het in slo- 
pershanden viel. 


Het Nederlandse element was bij de 
Brabantse rijtuigen dus behoorlijk ver- 
tegenwoordigd. 

Vanzelfsprekend reeds de ZNSM — 
met uitzondering van de hierboven ge- 
noemde 7 rijtuigen — uitsluitend met 
in België gebouwd materieel, dat zon- 
der mankeren geleverd was door „La 
Métallurgique” te Nijvel. Deze firma 
bouwde ook materieel voor de ZSM 
(nos. 17-19), HB (nos. 1-16, 23-29), ABT 
(ASL nos. 9-10) en „De Meijerij” (nos. 
1-8). 

Zoals we reeds schreven had er ook 
„import” van rijtuigen plaats door 
aankoop van andere ondernemingen. 
Daardoor reden er bij de ZSM Engelse 
rijtuigen rond, gebouwd in 1889 door 
„Falcon” (nos. 30-32). Zij werden in 
1922 aangekocht van de toen reeds ter 
ziele gegane Nijmeegsche Tramweg- 
Maatschappij, waarvan ongeveer de 
helft van het materieel naar Brabant 
verhuisde. Dit is ook de oorzaak dat 
de ABT een rijtuig (no. 11) bezat, dat 
gebouwd was door de „ Nijmeegsche 
Machinefabriek”, in feite de eigena- 
resse van de Nijmeegsche Tramweg- 
Maatschappij. 

De rijtuigen AB 28-29 van de ZSM re- 
den oorspronkelijk in de Betuwe, de 
B 33-35 van „De Meijerij” waren van de 
Dedemsvaartse stoomtram en de rij- 
tuigen 50-61 van de HHVO kwamen uit 
het Gooi. Een volledige opsomming 
van al het overgenomen materieel zou 
te ver voeren. 

Niet alleen “stoomtrams, doch ook 
paardetrams en motortrams hebben er 
in Brabant gereden. Elders in dit num- 
mer worden de paardetrams afzonder- 
lijk behandeld, daarom zullen we er 
hier stilzwijgend aan voorbijgaan. _ 
Motortrams zijn er in total drie bij de 


_ZSM, één bij de ABT (als proef), even- 
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eens één bij het Gemeentelijk trambe- 
drijf van Breda en tenslotte vijf bij „De 
Meijerij" geweest. Men hoopte met de- 
ze motortramrijtuigen de strijd tegen 


de autobus te kunnen opnemen, het-_ 


geen niet mocht baten, mede door het 
feit, dat de in eigen werkplaats ge- 
maakte voertuigen zeer matig volde- 
den en dit eveneens het geval was met 
de motortramrijtuigen, welke de ZSM 
van de „Deutsche Werke Kiel” kocht. 
Toen „De Meijerij” in 1927 met twee 
— voor die dagen zeer behoorlijke — 
motorrijtuigen van Renault’ op de 
baan kwam, was het tij goeddeels ver- 
lopen. 


BE BEREK 


zoent 


„De Meijerij” begon in 1923 met een 
eigen experiment, de verbouwing van 
paardetramrijtuigen van de lijn Gel- 
drop-Heeze tot benzinemotorrijtuig. 
Natuurlijk werd hiervoor de welhaast 
legendarische Ford-motor uit die da- 
gen gebruikt. Deze eenvoudige motor 
leende zich voor alles, en dus” ook 
voor het aandrijven van voormalige 
paardetrammetjes. In 1923 was de eer- 
ste klaar. Uiterlijk was er niet zo heel 
veel aan veranderd. Op het voorbal- 
kon was een Fordmotor geplaats, wel- 
ke met de radiator door het spat- 
scherm stak. Ook dit rijtuig was krême 
geschilderd, teneinde den volke te la- 
ten zien, dat men een rijtuig had, dat 
zo weinig last van rook, smook en vuil 
had, dat de onderneming niet 
schroomde om het een uiterst besmet- 
telijke kleur te geven. Nog twee van 
zulke voertuigen verschenen er en om 
de zaak zo kompleet mogelijk te heb- 
ben verbouwde men een kleine paar- 
detramrijtuig tot aanhangrijtuig. Alle 
werkzaamheden werden in eigen werk- 
plaats uitgevoerd. De rijtuigen hadden 
drie versnellingen vooruit en één ach- 
teruit plus een extra-versnelling van 1 
op 2. Ze waren voorzien van SKF-rol- 
lagers, die-‘hiermede voor het eerst op 
de Nederlandse tramwegen hun intre- 
de deden. Ze werden in het begin van 
de jaren dertig gesloopt, want ook de- 
ze voertuigen moesten het tegen de 
autobus afleggen. 


‘ 
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* Tot het beste materieel dat in Brabant heeft 
dienst gedaan behoort ongetwijfeld dit magnifieke 
rijtuig van De Meijerij’. Tesamen met zes soort- 
genoten werd dit ruim 11 ton wegende rijtuig in 
1905 bij Allan gebouwd. Deze rijtuigen waren be- 
stemd voor de in 1906 (om)gebouwde lijn Eindho- 
ven — Geldrop — (Helmond — Asten). 

* Een moderne open goederenwagen van de 
HHVO, die deze wagen met 9 soortgenoten nog in 
1930 in dienst stelde. Bij overname van het rollend 
materieel door de BBA op 1 juli 1935, werden alle 
goederenwagens van de zes Brabantse tramweg- 
mijen (met uitzondering van de TM) in een nieuw 
nummerschema opgenomen ; de HHVO-wagens 
verschenen toen in de serie 5000 op de baan. 


goederenwagens 

Over de meer dan zevenhonderd goe- 
derenwagens, welke de Brabantse 
tramwegen bevolkt hebben, kan alleen 
al een boekwerk worden gevuld. Om- 
dat een overzicht van al die wagens, 
die zich immers toch maar in een paar 
typen laten verdelen, middels een 


_z.g.n. materieel-staat op de meest doel- 


treffende wijze over komt, moge hier- 
voor naar de bijlagen worden verwe- 
zen. 

Nochtans mag een algemeen inleidend 
overzicht niet ontbreken. Zo waren er, 
vanzelfsprekend, open en gesloten 


gewagens en afzonderlijke bagagewa- 
gens (kolliwagens); en al deze typen 
waren dan 2- of 4-assig. Voorts waren 
er vee-, rongen-, hek-, platte-, scha- 
mel-, tank- en beerwagens etc. Daar- 
naast bezaten de meeste bedrijven nog 
enig dienstmaterieel. Zo U ziet een he- 
le vloot. „De Meijerij” bijvoorbeeld be- 
zat vier post-bagagerijtuigen en de 
ZSM had sedert 1920 een „echt” post- 
rijtuig. Dit was het kleine twee-assige 
rijtuig no. 9, dat daartoe verbouwd 
werd. Het was in twee afdelingen ver- 
deeld; de ruimte, waarin de postzak- 
ken vervoerd werden was voorzien van 
„kippegaas” achter de ruiten. Evenals 
bij een spoorwegpostrijtuig stond op 
de zijwand geschilderd het woord 
„Posterijen”. 


Een apart woord dient tenslotte gewijd 
te worden aan de rolbokken der ZSM. 
Zij werden reeds in 1880-1882 aange- 
schaft. De „truc” van deze „truc” — 
zoals ze in het Frans genoemd werden 
— was, dat men hiermee gewone 
spoorwagons over de lijnen der ZSM 
kon vervoeren. Men begon met twee 
rolbokken, waarmee op het trajekt Bre- 
da-Oosterhout (9 km) in 1882 niet min- 
der dan 679 spoorweggoëderenwa- 
gens vervoerd werden. | 


De ZSM heeft hiermede de primeur 
voor Nederland gehad van een zoge- 


naamd ‚van huis tot huis” vervoer; ze 









was ook één van de eerste onderne- 
mingen ter wereld, die op deze wijze 


„het vervoer van spoorwagens over een 


smalsporige tramlijn bewerkstelligde. 
Het trok zoveel aandacht, dat er in 
1883 in een Duits tijdschrift over ge- 
schreven werd. Helaas schijnt deze 
wijze van vervoer voor die tijd toch te 
vooruitstrevend te zijn geweest, want 
reeds in 1884 liep het aantal vervoerde 
spoorwagens belangrijk terug (620 in 
totaal) en in 1885 zette deze daling 
door, zodat in dat jaar nog slechts 434 
spoorwagons per rolbok vervoerd wer- 
den. Geleidelijk aan verliep het geheel. 


Nog iets nieuws waren de vier één-as- 


sige goederenaanhangwagentjes, die 
de ZSM zich reeds in 1880 aanschafte. 
Zij moesten dienen voor het vervoer 
van volumineuze stukken, bijv. een bij- 
zonder grote kist. 


De onderneming hoopte, dat de klan- 
ten geleidelijk ertoe zouden overgaan 
zulke grote kisten aan te schaffen. In 
feite is dit alles de eerste vorm van 
„laadkisten”, zodat de ZSM ook hier- 
van zeker de primeur voor ons land 
heeft gehad. Jammer genoeg voelden 
de zakenlieren weinig voor deze vorm 
van goederenvervoer, zodat het nooit 
een grote omvang heeft aangenomen. 
Had de ZSM de kisten ter beschikking 
gesteld, zoals thans de NS dat doen 
dan was het resultaat misschien beter 
geweest. 

Alles bij elkaar genomen heeft het in 
Brabant aan experimenten op .tram- 
weggebied zeker niet ontbroken. En al 
zijn de tramwegen voor het langste - 
deel van hun leven noodlijdend ge- 
weest, hetgeen vooral tot uitdrukking 
kwam in het gebruikte materieel en 
soms ook in het onderhoud daarvan, 
mag men zeker niet zeggen, dat de 
Brabanders „bij de pakken neergeze- 
ten hebben”. Integendeel, men heeft 
gedaan wat maar mogelijk was om de 
tramwegen in deze niet al te dicht be- 
volkte provincie tot een bloeiend ge- 
heel te maken. Dit heeft helaas niet 
mogen gelukken. 








* DE GESCHIEDENIS VAN DE STOOMTRAM IN 
STRIPVORM. 

Het was in de jaren 1880-1900 dat de stoomtram 
overal met gejuich werd binnengehaald (St. Mi- 
chielsgestel, 1899). 

In de jaren 1920-1930 moest de stoomtram een 
steeds zwaardere strijd voeren tegen het groeiende 
wegvervoer. Tram en auto drongen elkaar letterlijk 
en figuurlijk van de weg (Uden, 1926). In deze strijd 
moest de tram het onderspit delven. Een-symbo- 
lisch beeld daarvan geeft de foto genomen bij de 
wisselplaats nabij 'De Warande’ (tussen Breda en 
Oosterhout, 1923). 

Uiteindelijk verdween de stoomtram na bijna 60 
jaar trouwe dienst in Noord-Brabant definitief van 
het toneel. De foto toont de begrafenisrit van de 
tram op het trajekt Waalwijk — Den Bosch in 1937: 
Deze korte beeld-historie is niet alleen voor ons 
gewest specitiek geweest. Het is een (blad)spiegel 
die vele Nederlandse ex-tramwegen kan worden 
voorgehouden. 
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2. het wagenpark 


De naam Brabantsche Buurtspoorwe- 
gen en Autodiensten geeft nog steeds 
aan, dat dit bedrijf aanvankelijk ook 
met railtraktie te maken had. In 1934 


begon de BBA met het volgende mate-_ 


rieel, afkomstig van de zes gefuseerde 
tramwegmaatschappijen: 
76 lokomotieven 
3 verbrandingsmotorrijtuigen 
144 tramrijtuigen 
716 goederenwagens 
35 autobussen 
25 vrachtwagens 
6 vaartuigen 
Hieruit blijkt, dat het aantal trameen- 
heden toen zelfs nog verreweg over- 
heersend was. 
Het lag in de bedoeling het personen- 
vervoer per tram direkt stop te zetten 
en de lijnen voorlopig alleen aan te 
houden voor het vervoer van suiker- 
bieten in het westen en van hout in het 
oosten van de provincie. 


* TRAMWEGEN NIEUWE STIJL. Een Minerva-die- 
selbus van de HB, gekarrosseerd in 1931 door Ver- 
steegen te 's-Bosch. Bij de BBA zal deze bus - die 
in 1941 nog tot vrachtwagen zal worden verbouwd - 
parknummer 30 dragen. 


* Bus 64 (Fordson/Smulders) in 1935 in dienst ge- 
steld. Een soortgenoot, bus 63, is tot op de dag 
van vandaag als museumbus in rijvaardige toestand. 


* Eén van de 22 zgn. 'Bellewagens’' waarmee de 
BBA (en haar publiek) zich gedurende korte tijd na 
de oorlog tevreden moest stellen. 


* OP WEG NAAR..... Bus 477 (Kromhout/De 
Schelde) op lijn 36 ('s-Hertogenbosch — Tilburg). 


* Bus 877 (Volvo/Verheul) op lijn 31 (Tilburg — 
Breda). 


* Bus 930 (AEC/Verheul) op lijn 5/72 (Bergen op 
Zoom — Antwerpen). 
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lijnbussen 

Bij de oprichting van de BBA bevond 
zich onder de autobussen reeds één 
Minerva met een 4 LW Kromhout-die- 
selmotor, afkomstig van de Holland- 
sche Buurtspoorwegen. Overigens be- 
stond het wagenpark geheel uit benzi- 


ne-bussen, welke wat merk betreft 


nogal uiteen liepen. 

Zo leverde de Tramweg-Mij. „‚'s Her- 
togenbosch - Helmond - Veghel - Oss” 
4 Brockways, 1 NAG, 1 Stewart en 3 
Diamonds. 

‚De Meijerij” bracht, buiten de door de 
tramwegmaatschappijen algemeen ge- 
bruikte Minerva's en Fords, 2 grote Ci- 
troên bussen in. Het waren de nrs. 13 
en 14, waarvan insiders zeggen, dat 
hun vering nog nimmer geëvenaard is. 
Haar verdere inbreng was: 6 Minerva's, 
3 kleine Fords en 3 Fordsons. 

De ZNSM stelde 2 van partikulieren ge- 
huurde GMC-bussen beschikbaar, ter- 
wijl de Zuider met o.a. een Chenard- 
Walkertrekker met aanhangbus kwam. 
Deze aanhang had een kapaciteit van 
50 zitplaatsen, wat in die tijd iets bij- 
zonders mocht heten. 

Gezien de grote besparing op brand- 
stofkosten, welke het gebruik van die- 
selmotoren geeft boven die van benzi- 
nemotoren, besloot men enkele be- 
staande bussen van dieselmotoren te 
voorzien. Dit gebeurde in de jaren 1934 
en 1935. 

Tot de eerste door de BBA aange- 
schafte bussen behoorden de 18 per- 
soons Ford-bussen, die waren voor- 
zien van een Engelse karrosserie, ge- 
assembleerd door de karrosseriebou- 
wers Kusters & Lemmens, Den Oud- 
sten & Domburg, Akkermans en Ver- 
steegen. 

Kort hierop verschenen de eerste 8-cy- 
linders, voorzien van een Nederlandse 
karrosserie, o.a. Versteegen en Werk- 
spoor. Na deze 25-persoonsbussen 
ging men over tot de aanschaffing van 
32-persoons voertuigen van het merk 
Ford type Transit. 


In de jaren 1937 tot 1939 werden hoofd- 


zakelijk komplete dieselbussen aan 
het wagenpark toegevoegd. Het wa- 
ren Kromhout's van de types TB 4 L en 
TB 4 T, met de nrs. 96 t/m 120 en even- 
als de 80 - 90 van het type trambus. 
Vlak voor de oorlog werden nog tien 
stuks TB 4 L 3 gekocht, waarvan er 
slechts vijf, voorzien van Ben Werk- 
spoor karrosserie op de weg zijn ge- 
bracht. 

Ook op het BBA-bedrijf heeft de oor- 
log uiteraard zijn invloed doen gelden. 
Veel vrachtwagens en autobussen 


werden in beslag genomen. Enkele 
benzine-bussen werden omgebouwd 
voor gebruik van persgas, terwijl de 
Kromhout-diesels, die zich uitstekend 
leenden voor het gebruik van houtgas, 
voor het grootste gedeelte werden 
voorzien van een Imbertgasgenerator, 
hetzij achter op de bus, hetzij op een 
aanhangwagentje. | 





Na de bevrijding in 1945 konden veel 
vrachtwagens door toedoen van het 
„Commissariaat Nood-Voorziening” in 
bruikleen worden genomen. Deze wa- 
gens werden ook voor het vervoer van 
personen gebruikt. (zie vrachtwagens). 
In 1946 konden weer kleine benzine- 
bussen aan het wagenpark worden 
toegevoegd, o.a. Bedford's en Austin's 
met karrosserieën van Allan, Verheul 
en Jongerius. Ook slaagde men erin 
om uit Frankrijk enige komplete Chaus- 
son-bussen te betrekken. Deze had- 
den 45 zitplaatsen (parknummers 315- 
324). 

De eerste grote 45-persoons diesel- 
bussen deden hun intrede in 1947. Het 
waren de in Engeland gekarrosseerde- 
Guy-Arab bussen, maar de karrosse- 
rieën bleken niet berekend voor de 
Brabantse wegen. De wagens werden 
later dan ook voorzien van een nieuwe 
Jongerius-karrosserie. 

Inmiddels was de Nederlandse indu- 
strie de zwaarste klappen van de oor- 
log weer te boven en kon met name 
Kromhout weer buschassis’ leveren. 
Het werden voor de BBA de types 
B6VB2-B en TB 4-2, resp. met een ka- 


paciteit van 66 en 46 personen. De 


Kromhout-motoren hadden een goede 
reputatie. Ze werden gebouwd in li- 
centie van Gardner and Sons Ltd. met 
de aanduiding LW, die in monteurs- 


kringen de bijnaam „luie Willem” op- 


leverde, omdat deze motoren maar 
max. 1700 omw./min. maakten. 


In 1952 verschenen tien wagens met 


een geheel afwijkende konstruktie. Het 
waren Guy-Underfloor bussen, die de 
Chaussons kwamen vervangen. Zij 
waren uitgerust met een motor, die ho- 
rizontaal tussen de assen was opge- 
hangen en hadden bovendien een ver- 
snellingsbak met voorkeuze-mecha- 
nisme. Men kon hierbij rijdende in bijv. 
de tweede versnelling alvast naar de 
derde versnelling overschakelen. De- 
ze werd dan echter pas bekrachtigd 
door het intrappen van het koppelings- 
pedaal. Helaas gaf deze gang van za- 
ken in de praktijk aanleiding tot ver- 
gissingen. 

De wagens hebben twee jaar als toer- 
wagen dienst gedaan, waarna ze nog 
+ 9 jaar op de lijndiensten reden. 
Eveneens voor de BraBenA werden in 
1952 en 1953 een dertigtal Kromhout's 
in verschillende uitvoeringen gekocht. 
De types verschilden onderling hoofd- 
zakelijk in merk en type versnellings- 
bak en grootte van de achteras-over- 
brenging i.v.m. speciale trajekten. Na 
vijf jaar voor dit doel te hebben gere- 
den werden de touringcars omge- 
bouwd met een d.m.v. luchtdruk be- 
diende schuifdeur, zodat ze op de lijn- 
diensten konden worden ingezet. De 
kapaciteit bedroeg in deze uitvoering 
66 personen. 

In 1953 begon ook de zegetocht van 
Volvo. De eerste serie B 619 bussen 
(751-756) bestond weliswaar slechts 
uit zes stuks, maar al spoedig bleek, 
dat dit een goede keuze was. De wa- 
gens waren gemakkelijk te bedienen, 
wat mede te danken was aan de ge- 
synchroniseerde versnellingsbak. Bo- 
vendien konden ze met éénman-bedie- 
ning worden gereden. 

Ook Volvo kon in 1955 een zgn. Under- 
floor-chassis leveren. Het was een ro- 
buuste konstruktie, waarvan er 17 wer- 
den gekocht en die werden opge- 
bouwd door Verheul en ZABO. De se- 
rie 801-817 vormde toen het type met 
de grootste kapaciteit,.nl. 73 personen. 
Behoudens deze 17 bussen voor de 
lijndienst werden er 18 voor het toeris- 
tenvervoer aan het wagenpark toege- 
voegd (657-674). 

In de loop van 1958 werd onderzocht 
of aan het sterk kostenverhogende 
spitsvervoer zou kunnen worden tege- 





moet gekomen door de aanschaffing 
van bussen met een grotere kapaciteit 
dan de af te voeren wagens. In concre- 
to ging het hier om een proef met ge- 
lede-bussen. 

Er kwamen er vier met een chassis-/ 
karrosserie van Verheul. Het waren gi- 
ganten met een lengte van 17.50 m, 
waarvan het achterste wielenpaar 
meestuurde om de draaicirkel van het 
achterste gedeelte zo groot mogelijk 
te maken. De Rolls-Roycemotor lever- 
de 200 pk en dreef de achterwielen aan 
via een vol-automatische versnellings- 
bak. 

Ondanks hun lengte en hun GVW van 
24 ton waren de bussen zeer wend- 


baar. Een nadeel was, dat zij voortdu- 


rend twee man bediening eisten, wat 
in latere jaren steeds meer problemen 
gaf. Door de vele bijzondere voorzie- 
ningen, die inhaerent zijn aan dit type, 
waren de onderhoudskosten tamelijk 
hoog. 


In 1961 bestond het autobussen wa- 
genpark voor ongeveer 56/0 uit Volvo- 
materieel. Aangezien het niet in de be- 
doeling lag om op één merk te stan- 
daardiseren, werd de markt afgetast 
op de mogelijkheden. Hierbij werd ge- 





ze 
A 


poogd om een chassis te vinden, dat 
alleen door een wijziging in de wiel- 
basis, zou kunnen dienen voor zowel 
lijndienstbus als voor stadsbus. AEC/ 
Verheul bood de gunstigste mogelijk- 
heden, wat mede te danken was aan 
het feit, dat deze kombinatie een ka- 
paciteit van 90 personen beloofde. De 
eerste serie bestond uit achttien VB- 
20-bussen met een motor van 135 pk 
en een half-automatische versnel- 
lingsbak van het fabrikaat Wilson (wa- 
genserie 911-928). Met een iets kleine- 
re wielbasis was deze wagen zonder 
meer bruikbaar voor de stadsdienst. 

Toen de wetgeving in 1962 t.a.v. de 
maximale lengte werd gewijzigd, ont- 
stond de mogelijkheid om bussen-met 
een lengte van 12 m. te bouwen. Deze 
ontwikkeling eiste echter een wat gro- 
ter vermogen en een wat zwaardere 
onderbouw, zodat voor dat jaar 25 
stuks VB-10-bussen werden gekocht. 
De grotere lengte leverde een extra 
kapaciteit van 5 personen op. Twee 
van deze wagens werden ingericht 
voor .het grens-overschrijdende ver- 
voer, terwijl vanaf 1964 de karrosserie- 
beplating in polyester werd uitge- 
voerd. Gebleken is, dat deze techniek 


een kostenbesparend effekt heeft. 
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De Volvo fabrieken hadden hun kon- 
strukties inmiddels zodanig gewijzigd, 
dat de asgaranties ook + 95 personen 
toelieten. Wat lag dus meer voor de 


hand, dan een terugkeer naar dit 


merk? Zo werden in de jaren 1965 en 
1967 resp. 42 en 18 Volvo-underfloor 
bussen besteld. De eerste 42 met de 
bekende horizontale 150 pk motor, 
maar nu met de half-automatische 
Wilson-bak, servo-stuur en wissel- 
stroom dynamo, de laatste met de 
nieuwe HD-100-motor. 

Als derde merk voor de lijnbussen ver- 
scheen het Nederlandse fabrikaat DAF 
ten tonele toen in 1968 de eerste 16 
lijnbussen van het type MB-200 wer- 
den aangeschaft. In 1969 volgde een 
order voor 6 stuks, zodat tezamen met 
de 10 omgebouwde Volvo-chassis’ we- 
derom 16 nieuwe wagens aan het BBA- 
wagenpark konden worden toege- 
voegd. 


KLEINE KAVALKADE VAN 
BBA-MATERIEEL. 


* De nieuwste polyester-lijnbus van de BBA 
(DAF/ZABO) serie 701-722. 


gen door een Perkins P-6-diesel van 
75 pk. De exploitatie werd hierdoor 
gunstiger al gaven de haakse over- 
brengingen wat moeilijkheden door de 
zwaardere belasting. 

In 1955 waren de karrosserieën aan 
vervanging toe. Het chassis en de as- 


‚sen waren echter nog in zeer goede 


staat. Dit, gevoegd bij het feit, dat er 
op dat moment geen vergelijkbare 
stadsbus op de markt was, was aan- 
leiding tot de ombouw van de wagens 
met gebruikmaking van bijna het ge- 
hele draaiende gedeelte. De motor 
werd vóór de vooras gelegd en het 
chassis iets verlengd, waardoor de ka- 
paciteit van 41 op 55 personen kwam. 
De wagens hebben hierna tot 1963 
dienst gedaan. Toen begon de vervan- 
ging door Volvo-City-Coaches, maar 
de laatste Ford had dus 17 jaar dienst 
gedaan, hetgeen een prestatie ge- 
noemd mag worden. 


*x De Ford-Transit-trambus, de oudste serie (325- 
375) speciaal voor de BBA ontworpen stadsbussen. 


Ook de stadsdiensten eisten nog gro- 
ter materieel en wel zodanig, dat de 
afmetingen die van de lijndienstbussen 
benaderden. Dit bracht de noodzaak 
naar voren om in de nieuwste bussen 
een hydraulische stuurbekrachtiging 
in te bouwen. De nieuwe serie, ter ver- 
vanging van de City-Coaches, begint 
bij het nr. 583 en bestaat uit het DAF- 
MB-200-DO-502-chassis, voorzien van 
een ZABO-karrosserie, die plaats 
biedt aan 84 reizigers. 

De underfloor motor levert 150 pk, wat 
dus 50%/ (!) meer is dan bij de Fords, 
de vol-automatische versnellingsbak 
geeft ook hier een eenvoudige bedie- 
ning en het chassis is zodanig beme- 
ten, dat een lange levensduur verwacht 
mag worden. 


*x Eén der nieuwste DAF/ZABO stadsbussen (serie 
583 e.v). 





stadsbussen 
In 1946 begon de eerste BBA-stads- 
dienst te Breda met materieel van de 
Monopol. Dit waren o.a. Minerva's met 
ingebouwde CLM-diesels. Spoedig 
daarna werden de diensten met Bed- 
ford/Allan-bussen gereden, die ech- 
ter, toen de Fords Transit werden aan- 
geschaft, meer voor de lijndiensten 
werden ingezet. 

Na Breda kwamen de stadsdiensten 
van Tilburg en Den Bosch in exploita- 
tie. Hier werd begonnen met Ford- 
schoolbussen, eveneens kort daarop 
vervangen door Fords Transit. Deze 
Fords’, waarvan er in totaal 51 hebben 
dienst gedaan, waren in die tijd ideale 
stadsbussen. De 100 pk benzinemotor 
lag achter de achteras en garandeerde 
een lichte besturing. De wielbasis van 
3.77 m. maakte de wagen goed wend- 
baar, terwijl de brede sporing een goe- 
de wegligging ondersteunde. 

In 1950 werd de benzinemotor vervan- 
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De Volvo-City-Coaches (nrs. 525-582) 
werden gevormd uit Volvo-komponen- 
ten van de reeds bekende lijnbussen, 
die werden gemonteerd onder een 
zelfdragende karrosserie. Met deze 
wagens deed ook de vol-automatische 
versnellingsbak zijn intrede. Deze 
ontwikkeling bleek een zodanige ver- 
lichting van de chauffeurstaak, dat dit 
type overbrenging voor de toekomst 


niet meer is weg te denken. 


De steeds strenger wordende voor- 
schriften inzake de luchtvervuiling 
noopten de technische dienst echter 
om overbemeten motoren in te bou- 
wen. Hiervoor werden DAF-diesels van 
120 pk gekozen. 


vrachtwagens | 
De vrachtwagens van voor de oorlog 
waren hoofdzakelijk Fords. Voor de 
sneldiensten werden later Ford drie- 
assers ingezet (bijv. nr. 18). Er was ook 
een trekker met oplegger, welke het 
nummer 1 droeg en afkomstig was van 
de HHVO. De wagen, een Ford, kreeg 
bij de BBA het nummer 101. 

Na de oorlog werd het vervoer. weer 
ter hand genomen met een gevarieerd 
wagenpark, bestaande uit legerwa- 
gens van div. merken en de zgn. belle- 
wagens. Deze laatsten hadden gedu- 
rende de oorlog dienst gedaan als 
brandweer- en ongevallenwagens in 
de Engelse steden. 


1 


De beste Bedfords’ werden voorzien 
van een noodkarrosserie voor het ver- 
voer van personen, maar ook van de 
bellewagens werden er 22 uitgekozen 
om voor dit doel te worden omge- 
bouwd. 

In 1948 werden vijf aanhangwagens 


aangekocht, die, getrokken door de 


Dodge-vrachtwagens, voor de snel- 
diensten werden gebruikt. 

Uiteraard waren alle wagens in die tijd 
uitgevoerd met een vacuüm remsys- 
teem, dat veel onderhoud vergde en 
desondanks nog veel storingen ople- 
verde. 

In 1950 werd een grote serie Bedford- 
vrachtwagens besteld. Het waren 15 
wagens, die bestemd waren om de 
Austins’ te vervangen. Zij hadden een 
laadvermogen van 3 à 4 ton en menig- 
een zal zich deze Bedfords, die de 
naam „vredesuitvoering” kregen en 
behoorden tot de serie 301-315 nog 


* Op 2 januari 1937 bracht de BBA deze 3-assige 
6-tonner (Fordson/Smulders) op de weg voor haar 
sneldiensten. 


herinneren. Het waren betrouwbare, 
gemakkelijk te bedienen wagens, die 
tot in 1963 dienst hebben gedaan. 
Door de toename van het vervoer vroe- 
gen de sneldiensten om zwaarder ma- 
terieel. In de jaren 1953-1956 werden 
hiertoe 11 Bedford-frontstuur-vracht- 
wagens met 100 pk-motor gekocht. 
Het waren de zgn. „S” trucks, met een 
laadvermogen van 6 ton. 

lv.m. de belastingwetgeving en de 
brandstofkosten betekenden diesels 
een ekonomischer inzet voor de lange 
trajekten, terwijl ook de trekkracht van 
dieselmotoren konstanter is. Daarom 
werden t.b.v. de sneldiensten in 1957 
zes Bedford „S”-diesels gekocht (se- 
rie 11-17). 

Later zou blijken, dat de daarin gemon- 
teerde 108 pk Perkins-R6-motor de ver- 
wachtingen, gewekt door de prestaties 
van zijn voorganger de P6-diesel bij 
lange na niet waar zou maken. 
Tengevolge van een reorganisatie, die 


het vervoerssysteem zodanig wijzigde, 
dat de sneldienst met 5 trekkers en 8 
opleggers kon worden gereden, kon- 
den de wagens echter worden afge- 
voerd. 

Voor het nieuwe systeem van werken 
werden DAF-2000-DO-trekkers met 
een 150 pk dieselmotor en voorzien 
van een vollucht-remsysteem gekocht. 
Deze kombinaties hebben dienst ge- 
daan tot de geleidelijke opheffing van 
de vrachtautodienst in 1967. 

Bij de besteldiensten waren de Bed- 
fords’ in 1958 aan vervanging toe. Hier- 
voor in de plaats verschenen 5% tons 
Austins’, met een benzinemotor, om- 
dat de kilometrage hier geen diesels 
rechtvaardigde. Ook werden voor de 
besteldiensten nog 4 kleine DAF-op- 
leggers van 10 ton laadvermogen aan- 
geschaft. Zij reden in kombinatie met 
de trekkers, die 's-nachts de sneldienst 
uitvoerden. 


*x De laatste aanwinst bij de afdeling goederen- 
vervoer: DAF-trekker 20 (serie 20-24) met DAF/Re- 
nova oplegger 262 (serie 261-268) uit 1962. 





Qua exploitatie is de vrachtautodienst 
altijd een zorgenkind geweest. In een 
poging om hierin verandering te bren- 
gen werd in de periode van 1963 tot 
1966 zwaarder materieel voor de lijn- 
besteldiensten gekocht. Het waren 17 
stuks 7 tons DAF-trucks van het type 
1600, voorzien van een 120 pk diesel- 
motor. Ook deze trucks hebben hun 
taak uitgevoerd tot de vrachtauto- 


dienst werd gelikwideerd. 


Bij de NV Stokvis en Zn. werden in 1966 
tenslotte zes Austin diesels gekocht. 
Deze wagens hebben dus nog enige 
tijd onder BBA vlag gereden alvorens 
zij werden doorverkocht. 
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Ii DE BETEKENIS VAN DE BBA 
IN 1971 


het streekvervoer 


De belangrijkste taak van de BBA is de 
verzorging van het lokale en interloka- 
le personenvervoer in een aanzienlijk 
deel van de provincie Noord-Brabant. 


De BBA exploiteert — behoudens een 


enkele enclave, in hoofdzaak geleden 
in Midden- en West-Brabant — in de- 


ze provincie een net van interkommu- 


nale autobusdiensten, dat zich over 
een lengte van ruim 1000 km uitstrekt. 
Het lijnennet reikt naar St. Philipsland 
tot Uden en van Gorinchem tot Weert, 
en heeft uitlopers naar Rotterdam, 
Antwerpen en Sas van Gent in Zeeuws- 
Vlaanderen. 


Dagelijks leggen 250 autobussen over 
dit net tezamen rond 55.000 km af, het- 
geen neerkomt op een afstand van 
ruim 1/4 maal de omtrek van de aarde. 
Op de belangrijke knooppunten (Ber- 
gen op Zoom, Roosendaal, Breda, La- 
ge Zwaluwe, Tilburg, Den Bosch en 
Eindhoven) geven de busdiensten aan- 
sluiting op de spoorwegen, terwijl de 
busdiensten onderling weer korres- 
ponderen in vele knooppunten als 
Steenbergen, Oud-Gastel, Klundert, 
Oosterhout, Waalwijk, Veghel, St. 
Oedenrode enz. Bovendien bestaan 
aan de grenzen van het vervoergebied 
tal van aansluitingen met naburige 
streekvervoerbedrijven als de T.A.D. 
(Bergen op Zoom), R.T.M. (Anna Jaco- 
ba Veer), de Twee Provinciën (Korin- 
chem), de A.L.A.D. (Waalwijk, Sleeu- 
wijk en ’s-Hertogenbosch), de Zuid- 
Ooster (Uden, Oss, Gemert, Helmond 
e.a), de N.A.O. (Weert), de E.M.A. 
(Eindhoven, Eersel en Heeze) en Onze 
Tram ('s-Hertogenbosch). | 

In samenwerking met het Belgische 
zuster-bedrijf _N.M.V.B. (Nationale 
Maatschappij van Buurtspoorwegen) 
onderhoudt de BBA een viertal grens- 
overschrijdende busdiensten, welke 
Bergen op Zoom en Breda met Ant- 
werpen ,verbinden, alsmede Breda en 
Eindhoven met Turnhout. 


Een pijzondere verbinding vormt de 
lijn Breda - Hulst - Terneuzen - Sluiskil 
- Sas van Gent, welke in samenwer- 
king met de Zeeuws-Vlaamsche Tram- 
weg Maatschappij wordt onderhouden. 
Deze lijn loopt over Antwerpen, doch 
op Belgisch grondgebied mogen geen 
reizigers in- of uitstappen. Deze ver- 
binding over de weg, welke 3 x daags 
in beide richtingen wordt gereden, is 
ontstaan tijdens de watersnood in fe- 
bruari 1953. | 

Een deel van de plannen, welke in de 
eerder besproken nota „Op weg van 
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’80 naar ’80” werden ontvouwd, kon 
inmiddels worden gerealiseerd. 


Sneldiensten werden ingesteld op de 


trajekten Eindhoven - Asten en 's-Her- 
togenbosch - Schijndel. De sneldienst 
‘s-Hertogenbosch - Waalwijk v.v. kon 
na de verdere voltooiing van de Maas- 
oute worden doorgetrokken tot Raams- 
donksveer. Ook de sneldienst Eindho- 
ven - Uden v.v. is inmiddels gereali- 
seerd. | 

De inter-provinciale busdienst Bergen 
op Zoom - Willemstad - Rotterdam v.v. 
via de Volkerakdam kon in samenwer- 
king met de RTM op 18 augustus 19/0 
tot stand worden gebracht. Hiermede 
kreeg West-Brabant de beschikking 
over een snelle verbinding met 's-we- 
relds grootste havenstad. 

De verdere realisering van de plannen, 
welke in de nota „Op weg van '80 naar 
80” worden genoemd, heeft onze vol- 
le aandacht. 


de stadsdiensten n 

Een zeer belangrijke taak van de BBA 
vormt de exploitatie van de stadsdien- 
sten te Breda, Tilburg, ’s-Hertogen- 
bosch en Helmond. De stadsdiensten 
van de 3 eerstgenoemde steden zijn in 
exploitatie genomen in de jaren 1946- 
47, die van Helmond in 1960. 

Zoals wij zagen, kende Breda reeds 
stadsvervoer van 1884 af. Tot in de 
twintiger jaren van deze eeuw was het 
stadscentrum door middel van paar- 
detrams met de dorpskernen van Gin- 
neken en Princenhage verbonden. 
Daarna reden gedurende bijna 25 jaar 
de bussen der N.V. Monopol, welk be- 
drijf in 1947 door BBA werd overgeno- 
men. Belangrijke wijzigingen onder- 
ging het stadsnet door de tot standko- 
ming van geheel nieuwe woongebie- 
den in Noord (Hoge Vucht) en Oost 
(Brabantpark en Heusdenhout). 
Tilburg heeft ook voordat de BBA in 
1947 met de exploitatie begon, stads- 
bussen gekend. Eerst de Brockway, la- 
ter de N.V. Stadsdienst. 


„Lang heeft de stadsdienst in deze ge- 


meente ernstige hinder ondervonden 
van de à niveau liggende spoorweg, 
die de stad in twee helften verdeelde. 
Hieraan kwam echter in 1966 een eind 
bij het gereedkomen van het hoog- 
spoorplan, dat een onderdeel vormde 
van een zeer ambitieus stedebouw- 
kundig plan. | 

Den Bosch en het nabijliggende Vught 
kennen evenals Breda reeds sedert 
1881 stads- en voorstadsverkeer per 
paardetram, na-1928 per bus van de 


N.V. ‘s-Hertogenbosch - Vught - Voor- _ 


burg, de „Benjamin” der Brabantsche 
tramwegmaatschappijen, welke in 
1937 de exploitatie aan de BBA over- 
droeg. 

Als gevolg van de tot standkoming van 
garantie-regeling met de gemeenten, 
waar de BBA de stadsdiensten ver- 
zorgt, kon het voorzieningenniveau be- 
langrijk worden uitgebreid. 

Niet alleen werden op tal van stadslij- . 
nen de frekwenties vaak aanzienlijk 
verhoogd, maar ook konden nieuwe 
wijken door het aanvaarden van finan- 
ciële mede-verantwoordelijkheid van 
de verschillende gemeentebesturen 
eerder in het stadslijnennet worden 
opgenomen dan voorheen het geval 
was. 

Reeds in een vroeg stadium verscheen 
de stadsbus in de nog in aanbouw zijn- 
de noordelijke stadsuitbreiding te Til- 
burg. Ook de nieuwe stadswijk Heus- 
denhout werd spoedig, nadat zich daar 
de eerste bewoners vestigden, in de 
stadsdienst Breda opgenomen. 

Het Bossche lijnennet kon reeds in “70 
worden verlengd tot de woonwijk De 
Slagen, een onderdeel van het plan 
Noord, met de realisering waarvan 
men is begonnen. 

In Breda is overleg gaande omtrent de 
aansluiting van het plan Princenhage 
West en het daarna te realiseren zeer 
omvangrijke plan Haagse Beemden op 
de stedelijke vervoersvoorziening. 

De resultaten van deze nieuwe ge- 
meentelijke aanpak van het openbare 
stedelijke vervoer zijn niet uitgebleven. 
In tegenstelling tot de negatieve reizi- 
gersontwikkeling op de interlokale 
busdiensten neemt het aantal reizigers 
op de stadsdiensten de laatste jaren 
gestadig toe. Thans worden op de vier 
stadsdiensten gezamenlijk rond 17 mil- 
joen reizigers per jaar vervoerd. 
Daarvoor leggen de ruim 60 stadsbus- 
sen dagelijks rond 14.000 kilometers 
af door de straten van Breda, Tilburg, 
‘s-Hertogenbosch en Helmond, alsme- 
de van Vught, Rosmalen, Goirle ‘en Ul- 
venhout. En 


En SP ide “Ae “ie” adil 


het agglomeratie-vervoer 

De laatstgenoemde plaatsen (Vught, 
Rosmalen, Goirle en Ulvenhout) zijn 
door zogenaamde voorstadslijnen ver- 
bonden met de nabijgelegen stad. 
Zoals de naam reeds doet vermoeden 
kunnen deze lijnen worden beschouwd 


als stadslijnen met een interlokaal ka- 


rakter of omgekeerd: interlokale lijnen 
met een stadsdienst karakter. 

Zij zijn ontstaan in die gebieden, waar 
zich tengevolge van een min of meer 
gekoncentreerde verstedelijking ag- 
glomeraties vormen. Ook in de Eind- 
hovense agglomeratie onderhoudt de 
BBA voorstadslijnen. Reeds in 1953 
werd, naast de bestaande interlokale 
autobusdiensten, in dit gebied de eer- 
ste voorstadslijn gekreëerd, waarmede 
dagelijks een vijftal verbindingen tus- 
sen Eindhoven en Veldhoven tot stand 
werden gebracht. 

In de loop der jaren groeide deze lijn 
uit tot de huidige halfuur-dienst die sa- 
men met de doorgaande interlokale 
busdiensten een kwartierdienst vormt. 
Tien jaar later — in 1963 — kwam de 
voorstadslijn Eindhoven - Geldrop tot 
stand. In samenspel met de interlokale 
busdiensten wordt op dit trajekt een 
frekwentie van 15 á 20 minuten onder- 
houden. 


het toerwagenvervoer 

Ongeregeld vervoer en toerwagenrit- 
ten in het binnenland heeft de BBA van 
haar oprichting af verzorgd. Zelfs de 
tramwegmaatschappijen hadden hun 
extra trams bij bepaalde gelegenhe- 
den; kermissen, jaarmarkten, bede- 
vaarten enz. | 

Het toeristisch vervoer heeft zich se- 
dert de tramperiode krachtig ontwik- 
keld. De verzorging van dit vervoer is 
ondergebracht bij het in 1950 opge- 
richte autoreisbureau BraBenA. De 
vraag naar lange afstandsvervoer over 
de weg, welke in de vijftiger jaren een 
top bereikte, is gewijzigd ten gunste 
van het vervoer op kortere afstanden, 
mede ten gevolge van de grote vlucht, 
welke de vliegreizen hebben genomen. 
Daarom richt BraBenA de aktiviteiten 
meer speciaal op dit terrein en op het 
verhuren van autobussen en reiswa- 
gens aan gezelschappen. 


de organisatievorm van het bedrijf 


Het hoofdkantoor van de N.V. BBA is | 


gevestigd te Breda. Van daar uit wordt 
het bedrijf centraal geleid door één Di- 
rekteur, bijgestaan door drie Hoofden 
van Dienst (Vervoer, Administratie, 
Technische Dienst). Een van de Hoof- 
den van Dienst is tevens Adj.Direkteur. 
Met behulp van computerachtige ad- 
ministratie-technieken is de admini- 
stratie sterk gecentraliseerd en onder- 
gebracht in het hoofdkantoor, waar 
onder meer ook zijn gehuisvest het 
distriktskantoor van het rayon Breda - 
Oosterhout, de BraBenA en de perso- 
neelsopleiding. 

Teneinde in het uitgestrekte vervoer- 
gebied een zo doelmatig mogelijke 
dienstuitvoering te kunnen waarborgen 
is dit gebied verdeeld in een viertal 
distrikten: Roosendaal/Bergen op 
Zoom; Breda/Oosterhout; Tilburg/ 
s-Hertogenbosch en Eindhoven/Veg- 
hel/Helmond. 

Met de dagelijkse leiding van het dis- 
trikt is belast een Inspekteur van Ver- 
voer. Elk distrikt beschikt over kanto- 
ren en garages voor stalling en klein 
onderhoud. 

In dit verband diene, dat het bedrijf 
vestigingen heeft te Breda, 's-Herto- 
genbosch, Tilburg, Veghel, Eindhoven, 
Oud Gastel, Reusel, Oosterhout en 
Helmond. 

Zoals reeds opgemerkt geschiedt het 
kleine onderhoud (doorsmeren, ver- 
versen, kleine reparaties) in de dis- 
triktsgarages. Het grote onderhoud, 
alsmede de revisies, worden uitge- 
voerd in de Centrale Werkplaats, die 
eveneens in Breda (Princenhage) is 
gevestigd. 
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HISTORISCH OVERZICHT BRABANTSE TRAMLIJNEN 


Openings | Maatschappij 
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28. 9.80 ZSM Breda - Oosterhout : 7.10.34 7.10.36 
1. 4.81 ZSM Oosterhout - Willemsveer 7.10.34 7.10.36 
19. 6.83 ZSM Willemsveer - Keizersdijk t) 7.10.34 „35 
13. 7.81 NBSM Tilburg - Loon op Zand - Besoyen 10. 7.34 11. 1.37 
21. 9.81 ZSM Oosterhout - Dongen (Looiersbeurs) 7.10.34 11. 1.37 
21. 9.81 ZSM Dongen (Looiersbeurs - „De Hoop”) 31. 7.17 _ 
11. 8.81 NBSM Besoyen - Waalwijk haven 2) — 11. 1.37 
1.10.81 NBSM Horst - Kaatsheuvel! - Sprang „18 „18 
1.11.81 NBSM Tilburg (Spoorlaan - Heuvel) 15. 9.35 „36 
24.11.81 BH ‘s-Hertogenbosch - (Hinthamereinde - Vughterpoort), Paardetram 12. 5.29 15) 9.10.18 
24.11.81 BH ‘s-Hertogenbosch - Vught (Zandstraat) 3) 12. 5.29 9.10.18 
24.11.81 | BH ‘s-Hertogenbosch (Hinthamereinde - Station SS) Paardetram 9.10.18 9.10.18 
15. 7.82 | NBSM Kaatsheuvel - Kapelle haven 7. 5.85 7. 585 
15. 982 | BT Bergen op Zoom - Tholenscheveer 15.10.34 u. 1.37 
1.10.82 | NBSM Tilburg (Heuvel) - Koningshoeven ‚98 ? 
19. 283 | BH ‘s-Hertogenbosch - Rosmalen - Berlicum 14. 5.33 "14. 5.33 
19. 283 | BH Berlicum - Heeswijk - Veghel (Middegaal) 22. 5.35 9. 1.37 
1. 683 | BH Veghel (Middegaal) - Erp - Gemert 22. 5.35 15.11.35 
2. 7.83 | BH Gemert - Beek en Donk - Helmond 22. 5.35 15.11.35 
25. 384 | GiTM Breda - Ginneken (Markt) Paardetram 30. 9.25 mn 
19. 1.65 | CFPN Veghel (Hezelaar) - Uden - Oss 8.10.33 15.11.39 
20. 1.85 | CFPN Veghel (Hezelaar) - Veghel haven En 15.11.39 
1. 8.85 NBSM Kaatsheuvel - Sprangschevaart „18 Fri 
6.42.85 | BH Vught (Zandstraat) - „Voorburg” 3) 29. 2.28 9.10.18 
1.587 | ABT Bergen op Zoom - Ossendrecht grens 15.10.34 „35 
18.11.88 | EG Eindhoven - Geldrop, Paardetram 4) 15. 5.35 
28. 489 | GITM Ginneken (Markt) - Hotel Mastbosch 5) „17 
15. 5.90 | ZNSM Breda (Grote Markt) - Princenhage - Liesbosch, Paardetram ©) 7.10.34 
24. 7.90 | ZNSM Princenhage - Rijsbergen - Wuestwezel grens 22. 5.35 
10. 8.90 | ZNSM Liesbosch - Vaartkant - Etten 7.10.34 
17. 8.90 | ZNSM Etten - Hoeven - Moleneind (Oudenbosch) 7.10.34 
21. 8.90 | ZNSM Vaartkant - Leur (haven), Paardetram 16) „25 
31.12.92 f ZNSM Oudenbosch - Gastelsveer - Steenbergen 7.10.34 
31.12.92 | ZNSM Gastelsveer - Oud Gastel - Roosendaal 7.10.34 
31.12.92 | ZNSM Breda (Haagpoort - Markkade) 7.10.34 
23. 3.93 | ZNSM Breda (Markkade - Station SS) 7.10.34 
1.10.96 | ZSM/ZNSM Breda (verbindingsspoor Stationsplein) — 
8.11.96 | HB ‘s-Hertogenbosch - Vlijmen - Drunen 10. 7.34 
8.11.96 | HB Drunen - Elshout - Heusden 22. 8.26 
1.597 | HB Drunen - Waalwijk (Baardwijk) 10. 7.34 
1.797 | TM Eindhoven - Eersel - Reusel grens 15. 5.35 
18. 897 | TM Eindhoven - St. Oedenrode 7.10.34 
18. 8.97 | TM St. Oedenrode - Veghel (Sluis IV) 16. 7.33 
1.10.98 | OH St. Oedenrode - St. Michielsgestel 7.10.34 
1. 1.99 OH St. Michielsgestel - Vught (Zandstr.) 17) 1. 1.17 
27. 6.99 | OH St. Michielsgestel - Den Dungen - 's-Hertogenbosch (Jan Heinstr.) 7.10.34 
30. 8.99 | ZNSM Steenbergen - Halsteren (Vogelenzang) 7.10.34 
1.999 | EBN Rijsbergen - Meersel Dreef (België) 13) 7.10.34 
30. 4.00 | RTM Anna Jacoba (veer) - Steenbergen 5)” 1. 2.53 
16. 6.00 | TM Veghel (Sluis IV) - Veghel (haven) 14. 7.31 
1. 7.00 | HB ‘s-Hertogenbosch (Oranje Nassaulaan - Emmaplein - Tramkade) 10. 7.34 
4. 7.01 | TBM Breda (v. Coothptein - Mastbosch) °®), Paardetram 30. 9.25 
1.10.01 TBM Breda (v. Coothplein - Havermarkt), Paardetram 30. 9.25 
8. 602 | OH ‘s-Hertogenbosch (Jan Heinstraat - Tramstation Meijerijplein/ 7.10.34 
Tramkade) 
9. 8.02 TBM Breda (Havermarkt - Station SS), Paardetram 30. 9.25 
17.11.02 | HB Waalwijk (Baardwijk - Besoyen) 10. 7.34 
29. 503 | GITM Ginneken (Markt) - Ulvenhout, Paardetram 1. 1.20 
13. 603 | ZSM Keizersdijk - Geertruidenberg SS 7.10.34 
19. 7.04 [ ZSM Dongen - Tilburg (Veldhoven) 10) 7.10.34 
10. 106 | EG (Eindhoven) - Geldrop - Helmond (ZW-vaart) 15. 5.35 
24. 506 EG Helmond (WP.33) - Ommel - Asten 15. 5.35 
15.12.06 [| ZNSM Oud Gastel - Fijnaart - Willemstad 7.10.34 
30.12.06 EG Helmond (WP.33) - Helmond (Station SS) 15. 5.35 
21. 1.07 EG Helmond (Station SS - ZW-vaart) 15. 5.35 
22. 7.07 EG Geldrop - Heeze (RK Kerk), Paardetram ti) 1. 7.21 
24. 9.07 HB Tilburg (Heuvel) - Goirle - Hilvarenbeek 15. 9.35 
24. 9.07 [HB Hilvarenbeek - Esbeek dorp 15. 9.35 
1. 509 | HB Esbeek dorp - Esbeek grens 15. 9.35 
1.10.10 [EG Heeze (RK Kerk - Station SS) 11) 1. 7.21 
18.12.20 [GTB Breda (Baronielaan - Ginneken Markt), Paardetram 30. 9.25 
12. 221 [CLS (Roermond) - Meijel - Deurne (overweg) 15. 5.31 
15. 8.23 | LTM Deurne (overweg-dorp) 15. 5.31 
. 26 | ZNSM Willemstad (Tramstation - haven) 4) 11. 1.37 
10. 4.22 | HHVO s-Hertogenbosch (Graafscheweg - Pelssingel) 12) 14. 5.33 14. 5.33 
10.10.28 | ABT Tholenscheveer - Thoten stad 15.10.34 1. 1.37 
15. 5.33 | HHVO Berlicum (De Fuik) - Zuid Willemsvaart - 's-Hertogenbosch 22. 5.34 nd 
(station NS) 
8.10.35 | BBA Oss (Molenstraat - N.V. Hartog) 2) 15.11.39 


1) Paardetraktie; sedert 1.2.82 stoomtraktie. 

2) Lijn(en) uitsluitend voor goederenvervoer. 

3) Tot 106.95 stoomtraktie, daarna paardetramexploitatie. 

4) Paardetraktie, na ombouw lijn sedert 10.1.06 stoomtraktie. 

5) Ponytram. Van 31.5.91 tot 2.10.91 mechanische beweegkracht. 

©) Paardetraktie. Sedert 24.7.90 ook stoomtram exploitatie. 

7) Tot 276.99 stoomtraktie, daarna paardetram exploitatie. 

8) Sedert 1.7.00 ook goederenvervoer. 

% Traject Baronielaan-Mastbosch sedert 1.1.20 niet meer in exploitatie. 
Sedert 19.12.04 ook goederenvervoer. 

Sedert 21.7.11 op Zon- en Feestdagen soms ook stoomtraktie. 

Aanvankelijk alleen goederenvervoer. Sedert 7.10.23 ook personenvervoer. 
Stoomtraktie. Exploitatie door resp. AMB, ZNSM (exceptioneel) en NMVB. Gedurende korte tijd in 1934 nog gedeeltelijk motortraktie. 
Incidenteel ook personenvervoer (RTM-veer). 

Na 9.10.18 alleen nog remiseritten. 

Goederenvervoer met stoomtraktie. 

Na 27.6.99 paardetraktie. 


HISTORISCH OVERZICHT VRACHTAUTODIENSTEN N.V. B.B.A 


Ingesteld 


Traject 


ien 
Oss - 's-Hertogenbosch - Tilburg 

Helmond - Eindhoven - Tilburg 

Eindhoven - Tilburg - Breda 

Breda - Bergen op Zoom 

‘s-Hertogenbosch - Boxtel - Eindhoven 

Breda - Rucphen - Roosendaal 

Breda - Zevenbergen - Klundert 

Roosendaal - Zggge - Seppe 

Breda - Gilze - Rijen 

Tilburg - Alphen - Baarle Nassau - Chaam - Breda 
Bergen op Zoom - Hoogerheide - Putte 
Roosendaal - Oudenbosch - Standdaarbuiten - 
Noordhoek - Klundert 

Tilburg - Oisterwijk - Haaren - Helvoirt - Vught - 
‘s-Hertogenbosch 

Tilburg - Berkel - Udenhout - Helvoirt - Vught - 
‘s-Hertogenbosch 

Breda - Zevenbergen - Klundert - Fijnaarf' - 
Willemstad 


Opmerkingen 


11. 1.37 
11. 1.37 
11. 1.37 
11. 1.37 
1.10.49 
1. 1.50 
15. 5.50 
22. 5.50 
6.11.50 
6.11.50 
1. 4.51 
16. 4.51 


sneldienst 
sneldienst 
sneldienst 
sneldienst 
ex-Verhoeven 
ex-Braat 
ex-Leyten 
ex-Tak 

ex-De Leeuw 
ex-Verheyden 
ex-Overbeeke 
ex-Schoone 


20.12.54 ex-Overmars 


20.12.54 ex-Overmars 


20.12.54 ex-DARVI 





Op 19 juni 1967 werden de sneldiensten in Noord-Brabant ten westen van Tilburg door de BTO/ 
Venetron overgenomen, alsmede een gedeelte der bodediensten. Op 2 januari 1968 volgden de 
overige BBA-snel- en bodediensten. 


HISTORISCH OVERZICHT AUTOBUSTRAJECTEN N.V. B.B.A. 


Ingesteld 


1 


hd nd nh ed en nd ek nh wr ek ee nh nd nh ek 
EE: TE Te ne 3 . . . . ee ee 


7.34 


7.10.34 


7.10.34 
7.10.34 
16.12.34 
16.12.34 
16.12.34 


1. 
14. 
15. 

1. 


4.35 
5.35 
5.35 
7.35 


6.10.35 
‚ 2.36 
. 1.37 
. 7.37 
‚ 9.37 


. 9.37 


. 5.38 
. 5.38 
. 5.38 
. 5.38 
‚ 7.38 


8.38 


2.10.38 
3.10.98 


24. 


17 


23. 
23. 
23. 


23. 
23. 


1 


5.54 


5.54 
5.54 
5.54 
5,54 


6.58 


16.11.58 
22. 5.59 


31. 


5.59 


23.10.60 


15. 
‘| 28. 
30. 
26. 
17. 
30. 
2.10.66 


3.61 
5.61 
9.62 
5.63 
5.64 
5.65 


Traject 


Breda - Oosterhout 

Oosterhout - Made 

Oosterhout - Dongen - Tilburg 

Oosterhout - Geertruidenberg 
‘s-Hertogenbosch - Drunen - Waalwijk - Tilburg 
Tilburg - Hilvarenbeek 


Tilburg - Goirle 


Bergen op Zoom - Tholen 

Bergen op Zoom - Ossendrecht grens 
Breda - Oudenbosch - Oud Gastel - Steenbergen - 
Roosendaal - Oud Gastel - Fijnaart - Willemstad 


Bergen op _ 
Zoom 


Drunen - Heusden 


‘s-Hertogenbosch - Veghel - Helmond 

St. Oedenrode - Veghel - Uden - Oss 
‘s-Hertogenbosch - Rosmalen 
‘s-Hertogenbosch - St. Oedenrode - Eindhoven 
Eindhoven - Geldrop - Helmond 

Eindhoven - Veldhoven - Reusel 

St. Michielsgestel - Den Dungen - 's-Bosch 
St. Michielsgestel - Pettelaar - 's-Bosch 
Veldhoven - Vessem - Hoogeloon 

Geldrop - Heeze 

Oosterhout - Raamsdonksveer - Geertruidenberg 
Hilvarenbeek - Esbeek dorp 

Hoogeloon - Hapert Kuil 

Bergen op Zoom - Steenbergen - Anna Jacoba 
Willemstad - Steenbergen - Roosendaal 
Dinteloord - Fijnaart - Roosendaal 
Roosendaal - Steenbergen - Bergen op Zoom 
Dinteloord - Dintelsas 

Helmond - Asten 

Breda - Rijsbergen - Wernhout grens 

Breda - Rucphen - Roosendaal 

Asten - Someren - Weert 

Oosterhout - Waspik - Waalwijk 

Breda - Gilze - Baarle Nassau 

Expl. ‘s-Hertogenbosch - Vught (IJzeren Man) 


Expl. Vught - Voorburg - Boxtel 


Breda - Antwerpen (sneldienst) 

Breda - Leur - Zevenbergen 

Oudenbosch - Standdaarbuiten - Noordhoek 
Heeze - Sterksel 

Eindhoven - Antwerpen (sneldienst) 

Breda - Chaam - Baarle Nassau 

Bavel - Gilze -Gilze/Rijen N.S. 


Uden - Oss 


Chaam - Ulicoten - Baarle Nassau 

Eindhoven - Zeelst - Meerveldhoven 

Breda - Klundert - Willemstad 

St. Michielsgestel - ‘s-Hertogenbosch 
Eindhoven - Heeze - Asten - Deurne 

Bladel - Reusel - Lage Mierde - Tilburg 
Bergen op Zoom - Hoogerheide - Putte 
Ossendrecht - Putte 

Oirschot - Hilvarenbeek - Tilburg 

Tilburg - Baarle Nassau 

Breda - Made - Sleeuwijk veer 

Breda - Hooge/Lage Zwaluwe 

Gilze/Rijen N.S. - Dongen - Waalwijk 

Heeze - Leende 

Breda - Terheijden - Zevenbergen 
Hoogerheide - Huijbergen 

Reusel grens - Arendonck vaart (B) 

Hulten - Gilze/Rijen N.S. 

Baarle Nassau - Baarle Nassau grens 
Sterksel - Leende 

Made - Drimmelen 

Oerle - Veldhoven 

Roosendaal - Nispen 

STADSDIENST BREDA 

Bladel - Netersel - Hoogeloon 

Breda - Zevenbergen 

Boxtel - St. Oedenrode - Helmond 
STADSDIENST TILBURG 

‘s-Hertogenbosch - Waalwijk - Geertruidenberg - Lage Zwaluwe - 
Dordrecht 

Boxtel - Veghel - Uden - Milt - Boxmeer 
Eindhoven - Geldrop - Weert 

STADSDIENST 's-HERTOGENBOSCH 

St. Oedenrode - Best 

Zevenbergen - Zevenbergsche Hoek - Lage Zwaluwe N.S. 
Middelbeers - Vessem 

Vught - Cromvoirt 

‘s-Hertogenbosch - Zuidwillemsvaart - Veghel 
Roosendaal - Seppe - Oudenbosch 3) 
STADSDIENST BERGEN OP ZOOM 

Lage Zwaluwe N.S. - Lage Zwaluwe dorp 
Eindhoven - Nederwetten - Son 

Gilze - Alphen 

STADSDIENST HELMOND 

Gemert - Boekel - Erp 

Oirschot - Best 

Raamsdonksveer - Waspik - Dongen 

Veghel - Vorstenbosch - Uden 

Bergen op Zoom - Roosendaal 

Huijbergen - Pindorp - Wouw 

Dussen - Hank 

Veldhoven - Knegsel 

Oudenbosch - Klundert - Moerdijk - Lage Zwaluwe 
Dinteloord - Heiningen 

‘s-Hertogenbosch - Waalwijk - Lage Zwaluwe 
Boxtel - Veghel - Uden 

Fijnaart - Heiningen - Willemstad 

Nispen - Esschen NMBS 

Breda - Hulst - Axel - (Sluiskil) 

Breda - Dorst - Rijen 

Gilze - Hulten - Tilburg 

Vught - St. Michielsgestel - Gemonde - Boxtel 
Best N.S. - Batadorp 

Breda - Klokkenberg 4 
Bergen op Zoom - Tholen - Scherpenisse - St. Maartensdijk - 
Stavenisse 

Bergen op Zoom - Tholen - Oud Vossemeer - St. Annaland - 
Stavenisse ie 
Chaam - Gilze 

Dorst - Oosterhout 

Klokkenberg - Galder 

Eindhoven - Veldhoven 

Bergen op Zoom - Vrederust (stadslijn) 
Breda - Hulten/Gilze - Tilburg 

Ossendrecht - Zandvliet NMVB 

Stavenisse - St. Annaland 

STADSDIENST HELMOND (her-ingesteld) 
(Breda - Oosterhout) - Keizersveer - Gorinchem 
Eindhoven - Reusel - Turnhout 

Bergen op Zoom - Putte - Antwerpen 
Eindhoven - Geldrop 

Moerdijk - Zevenbergen 

Breda - Baarle Nassau - Turnhout 

Breda - Zundert - Antwerpen 


3) Traject Asten - Deurne op 17.553 overgegaan naar „Zuid-Ooster"'. 
2) “Traject ('s-Hertogenbosch) - Vught - Cromvoirt op 15.5.50 overgegaan naar „Zuid-Ooster" M.i.v. 6.4.69 naast ZO ook weer BBA-exploitatie. 


3) Sedert 15.5.49 v 
4) Exploitatie op basis van recipro 
verboden. 


Zegge. 


5) Exploitatie C. de Mol, Boxtel (tot 1956). . 

6) Exploitatie Coöperatieve Vereniging Thoolse Autobusdiensten TAD. 
7) Traject gewijzigd op 16.11.58 

8) Exploitatie op basis van reciprociteit door BBA en NMVB. 

9) Traject gewijzigd via Riel op 28.6.69. 


M.i.v. 28.6.69 ook via Hank. 
‚M.i.v. 28.6.69 via Hulsel. 


N.B. De tussen (_) geplaatste cijfers achter de ondernemingsnaam in 
kolom 3, verwijzen naar de genummerde éxploitatie-gebiegen zoals weer- 
gegeven op het kaartje op pagina 12. 


overgenomen van: 


(18) 
(18) 
(18) 
(18) 
(26) 
(26) 
(26) 


(1) 


(1) 
(5) 
(5) 


(26) 


(42) 
(42) 
(42) 
(39) 
(39) 
(39) 
(39) 
(39) 
(39) 
(39) 
ZSM (18) 

HB (26) 

TM (39) 

DARVI ( 3) 

v. d. Merbel ( 6) 
v. d. Merbel ( 7) 
ZNSM ( 5) 
DARVI ( 3) 


ZSM 
HB 
HB 
HB 


ABT 


ABT 
ZNSM 
ZNSM 


HB 


HHVO 
HHVO 
HHVO 
TM 
TM 
TM 
TM 
TM 
TM 
TM 


v. Eyck-v.d. Boer (50) 


ZNSM ( 5) 


v. Eyck-v.d. Boer (50) 


ATO (11) 
Fransen 
HVV (37) 


HVV (37) 


Tigchelaar (14) 
Tigchelaar (14) 


v. Raak (21) 
Diepstraten (19) 


HHVO (42) 


v. Raak (21) 

v. Rooy (40) 

de Bruyn (12) 
Groenendaal (38) 
v. Asten (48) 


Liefbroer ( 2) 
Vitesse (31) 
Liefbroer ( 2) 
ATO (11) 
ATO (11) 
ATO (11) 
ATO (11) 
EMA (65) 


NMVB 


EMA (65) 
(42) 


Monopol (20) 


NV Stadsdienst 
Eigendom: NS 
Expl.: BBA 
idem 
idem 


Thorenaar ( 4) 


OPHEFFINGEN EN MUTATIES VAN TIJDELIJKE AARD ZIJN IN DIT OVERZICHT NIET OPGENOMEN. 


Opgeheven 


23. 5.54 
->-TAD. 


31. 5.642 
-ALAD. 


1. 5.423 
Vitesse 
10. 5.40 


30. 5.65 
10. 5.40 


Af 17. 5,53 
ook >-ZO 


Maas (29) & Vingerhoets (30) 


14. 3.61 


5.10.52-2-EMA 


5.10.52->-EMA 


2) 


7.10.51 
31.12.52 


2.10.49 


1. 9.50 
26.5.61-2-Z0 
20.5.51-2-Z0 

14. 5.50 





El 


citeit door BBA en ZVTM. Route via Antwerpen, Scheldetunnel. In- en uitstappen op Belgisch grondgebied 


GITM 


= 
“_ BEKNOPT OVERZICHT ROLLEND MATERIEEL TRAMWEGBEDRIJVEN @ 


» 
v 


LOKOMOTIEVEN nummers nummers nummers nummers nummers nummers 





nummers nummers 





Backer & Rueb 7 1, 2’, 6 11 1)-13, 16-18 16 1-18 
Cockerill 3, 5,6, 12 6-10 1) 

van Duy! 3-5 

Haine St. Pierre 4, 13 

Hanomag 7-8 

Henschel 

Hohenzollern 

Linke Hofmann 

Mattei 

Thifiau : . 11 
Tubize 1-10, 12-15 
Winterthur 


8', 11°, 14’, 15 


20-23 2) 


19 2) 





Maximaal aantal tegelijk 
in exploitatie 


PERSONEN MATERIEEL 5) 
Gesl. rijtuigen 2-ass. 1-12, 17-19 3-30, 45, 47-54 3) A1-9, B14-16 
Open rijtuigen 2-ass. 1-2, 46 B110-113 
Gesl. rijtuigen 4-ass. 13-16, 20-29 31-39, 50-61 4) B1-13, AB1-7 1-24, 30-35 

Paardetramrijtuigen open ‚ . 5-8 2-4 5-6, 9-12, 14-15 
Paardetramrijtuigen gesl. 1-4, 9 1,3, 4,5 1-4, 7-8, 13, 16-18 
Ponnytramrijtuigen 1-8 
Motortramrijtuigen 25, 27, 27’, 50-51 


40-43 


Maximaal aantal tegelijk 
in exploitatie 


GOEDEREN MATERIEEL 
Gesl. wagens 2-ass 
Open wagens 2-ass. 
Gesl. wagens 4-ass. 
Open wagens 4-ass. 
Bagagewagens 
Post/bagagewagens 
Trucs 

Spec. veewagens 
Werk/dienstwagens 


1-10, 60-69 
11-49, 70-91 


41-79, 151-160 
11-40, 101-110 
212-215 
91-99, 201-211 6) 


1-53 7) 
3-6, 54-95 


301-329 
1-2288), 501-504 


11-39, 300-319 
101-121, 200-275 


51-80, 430-439, 501 
20-21, 25 C1-10 
50-53 D1-4 ‘ 1-10 


100-109 


Maximaal aantal tegelijk 
in exploitatie 


AUTOBUSSEN 
VRACHTAUTOMOBIELEN 


in huur 
in huur 





VOETNOTEN: 

t) gemeenschappelijk eigendom (ASL): in 1894 NMVB 

2) achterstand lokomotieven 

3) minus rtg. 52 

4) minus rtg. 53 

5) laatste van een drietal vernummeringen 

6) waarvan 2 eigendom van aangesloten vervoerder 

7) minus 3-20, 27-29, 32-41, 44-50 = gemeensch. eigendom (ASL): in 1894 NMVB 
8) waarvan 61 eigendom van aangesloten vervoerders 

9) Motorlokomotief, systeem Daimler & Co. Cannstadt 


1 


OVERZICHT VAN IN DIENST ZIJNDE AUTOBUSSEN PER 1 JANUARI 1970 


Aantal 
zit/staan 
plaatsen 


Chassis 


Karrosserie basis | Lengte Opmerkingen 


401-410 
411-424 
425-442 
443-444 
445-460 
534-550 
551-566 
567-582 
583-588 
589-594 
595-604 
659-660 
661-666 
667-670 
671-672 
673-674 
675-677 
701-716 
717-720 
815,817 
877-883 
“684-886 
887-898 
911-928 
929-953 
954-972 


43/48 

43/52 

43/52 

43/48 

43/48 3) 

30/32 536: afgevoerd 

30/32 

30/32 

32/52 

32/52 

32/52 

42/30 4) 

45/28 663: lesbus 5) 
45/28 670: VIPRE 6) 
44/16 VIPRE 7} 

40/— BraBenA 

4T/— BraBenA ®) 

43/50 ad 
43/50 
42/28 
42/27 
42/28 
42/26 
40/50 
43/52 
43/52 


Volvo B 755 


ZABO 
Verheul 
5 pn Verheul 
Volvo B 58-60 ZABO 
1 # ZABO 
Volvo City-coach !) | ZABO 
n …__… __ 1 | ZABO 
„ „1 f ZABO 
DAF MB 200-DO0-502| ZABO 
en ZABO 
ZABO 
ZABO 
ZABO 
ZABO 
ZABO 
ZABO 
Verheul 
ZABO 
ë ZABO 
Verheul 
Verheul 
Verheul 
Verheul 
Verheul 
Verheul 
Verheul 


Volvo B 655 


AEG VB-10 
DAF MB 200-605 


Volvo B 655 
Volvo B 619 


Li . 


878: afgevoerd 


” En 893: afgevoerd 
AEC VB-20 


D 
D 
D 
D 
D 
CG 
ie 
C 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
B 
B 
B 
D 
D 
D 





1) uitgerust met DAF-motor, type DD 575 
2) zit/staanplaatsen bij 419-422: 51/36 
3) zit/staanplaatsen bij 450-458, 460: 43/49 


4) zit/staanplaatsen 
5) zit/staanplaatsen 
6) zit/staanplaatsen 
7) zit/staanplaatsen 
8) zit/staanplaatsen 


bij 659: 49/— il . 


bij 662, 665: resp. 42/26 en 42/43 


bij 670: 45/22 
bij 672: 43/17 
bij 675: 40/— 


VIPRE = N.V. tot Vervoer van Industrieel Personeel in het Rayon Eindhoven (In 1947 opgericht door BBA, EMA, ZO en Philips). 


*) VERKLARING TYPE-AANDUIDING 1) 
a) MOTOR OPSTELLING: 


A = torpedofront (motor voor en boven de vooras) 

B = frontstuur (motor boven de vooras) 

C = trambus (motor voor de vooras) ‚ z 
D = trambus (motor tussen de assen, underfloor) - 

E = trambus (motor achter de achteras) : 5 . ì 


b) DEURINDELING (van voor naar achter): 


011 = enkele bedrijfsdeur tussen de beide assen en achter de achteras (uitspr: nul, een, een) 
100 = enkele bedrijfsdeur voor de vooras (een, nul, nul) . 
101 = enkele bedrijfsdeur voor de vooras en achter de achteras (een nul. een) 5 
c) TOEPASSING: s 
|__= lijnbus i - 
s *= stadsbus d É 
t = toerbus Ld e 
m = semi-toerbus : À d NE 
p= polyesterbeplating 
1) naar ontwerp van D. J. J. van Beek. E hed A : ' a 
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